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Neuigkeiten aus der Warbird-Szene, 
Restaurierungsobjekte und Museums-News. 

























HEINKEL HE II 
Weit länger als ursprünglich geplant, blieb Hein 
kels zweimotoriger Bomber in der Produktion. 


Be AN 
MITSUBISHI A6M ZERO 


Der japanische Jäger war nicht allein wegen der 
Kamikaze-Einsätze ein gefürchteter Gegner. 


ENGLISH ELECTRIC CANBERRA 
Ein halbes Jahrhundert nach dem Erstflug fliegen noch 
einige Exemplare des ersten englischen Strahlbombers. 





ILJUSCHIN IL-14 
Die IL-14 spielte eine bedeutende Rolle im 
Passagierverkehr der früheren Ostblockstaaten. 


CURTISS XP-55 ASCENDER 


Mit seiner Entenkonfiguration sollte der Propellerjäger 
neue Leistungshorizonte erschließen. 


DOUGLAS A-26 INVADER 
Der zweimotorige Bomber flog in vielen Mis- 
sionen noch lange nach dem Zweiten Weltkrieg. 





LETECKE MUZEUM 
Im Prager Stadtteil Kbely ist die größte 
tschechische Luftfahrtsammlung zu sehen. 


KLASSIKER-GALERIE FLEET AIR ARM MUSEUM 
Ein kaum bekanntes Kapitel sind die deutschen Die Sammlung in Yeovilton bietet einen einmaligen 
Flugzeuge in den Händen der Alliierten. Überblick über die britischen Marineflugzeuge. 








FOCKE-WULF FW 200 CONDOR 
Bis heute gilt die viermotorige Condor als ei- 
nes der elegantesten Großflugzeuge ihrer Zeit. 











KLASSIKER-MAGAZIN 
Vor einer Insel in der Ägäis wurde eine Ju 52 in 
einer spektakulären Aktion geborgen. 





JAKOWLEW JAK-3 
Anfang der 90er Jahre legte Jakowlew noch einmal 
einige der legendären russischen Jäger neu auf. 


EI] MODELLE, KALENDER 
UND SURFTIPPS 


VORSCHAU 


„Klassiker der Luftfahrt“ kooperiert weltweit 
in enger Partnerschaft mit: 


| FLUG REN, 
NIE v.: ala: 


Brasilien Südamerika 


ne 
EZ]? vu: 


Spanien 








Niederlande 


Schweizer Vorbild 


Höchst Bemerkenswertes geht in der Schweiz vor sich. 
Der junge „Verein der Freunde der Swissair“ startete 
jüngst einen Spendenaufruf. Nur fünf Tage später standen 
fast 330 000 Schweizer Franken auf dem Konto. Mit dem 
Heiko Müller, Geld wollen die Spender den Erhalt einer der beiden DC-3 
Geschäftsführender der ehemaligen Classic Air am heimischen Himmel sichern 
Redakteur (siehe S. 4 in dieser Ausgabe). Die Chancen stehen gut, 
dass die benötigte Million bald zusammenkommt. 
Gleichzeitig hat die Schweizer Super Constellation Flyers Association nach einigen 
Rückschlägen einen Weg gefunden, ihre „Super Connie“ in die Schweiz zu holen. 
Auch diese Initiative zählt auf die Unterstützung vieler Enthusiasten. Vorbilder für 
ein deutsches Projekt? Die Idee, eine der in Portugal langsam verfallenden Ju 52, 
über die wir im letzten „Klassiker der Luftfahrt“ berichteten, nach Deutschland zu 
holen und flugfähig zu restaurieren, gibt es bereits. Das geplante Tauschgeschäft 
der Initiatorengruppe, die bislang nicht öffentlich auftritt, scheint allerdings 
schwierig, die Zuversicht schwindet. Vielleicht wäre es für sie ein Weg, jetzt breite 
Unterstützung zu suchen. Was in der Schweiz funktioniert, müsste doch auch in 
Deutschland möglich sein. 
Viel Spaß beim Lesen wünscht Ihnen das Team von „Klassiker der Luftfahrt“! 
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NACH DER AUFGABE VON CLASSIC AIR 


DC-3 fliegt bei der Ju-Air 


Als die Classic Air Ende Oktober 2003 
den Flugbetrieb mit ihren beiden 
DC-3 aus wirtschaftlichen Gründen 
einstellte, war das für viele Freunde 
dieser Klassiker ein Schock. Umso 
erlösender ist die Nachricht, das eines 
der Flugzeuge, die HB-ISC, bei der 


Rennflugzeug 
wieder aufgetaucht 


Beim All-America Flying Derby 
1930 sorgte ein kleines, extrem 
leicht gebautes Rennflugzeug für 
Aufsehen. Jetzt ist der lange ver- 
schollen geglaubte PS of E Racer, 
den Studenten der Pacific School 
of Portland im US-Bundesstaat 
Oregon bauten, im Nachlass eines 
ehemaligen Boeing-Mitarbeiters in 
Texas wieder aufgetaucht. Die 
Oregon Aviation Historical So- 
ciety will das historische Renn- 
flugzeug wieder ausstellungsfähig 
restaurieren. 





Ju-Air weiterfliegen wird. Für die 
zweite DC-3 (HB-ISB) der Classic 
Air soll sich in Brasilien ein Käufer 
gefunden haben. Bereits im vergan- 


genen Sommer hatte sich aus der Ju- 


Air heraus der „Verein der Freunde 
der Swissair“ mit dem Ziel gegrün- 


det, die DC-3 in der Vorkriegslackie- 
rung der Swissair zu betreiben. Ju-Air 
wird das Flugzeug in diesem Winter 
Tau DItloY-Istelo/ a @Xolasjol[-inmtlot-iantell-1h) 
und auf 21 Passagierplätze umbauen. 
Zur Finanzierung der auf etwa eine 
Million Schweizer Franken geschätz 
ten Anlaufkosten startete am 22. 
November eine Spendenaktion. Wie 
sehr die Schweizer hinter ihrer Luft 
fahrtgeschichte stehen, zeigt sich 
schon darin, dass nur fünf Tage später 


bereits 330 000 sfr eingegangen waren. 





Flugvorführungen 
vorläufig gestoppt 


Die Commemorative Air Force 
(CAF) hat sich selbst eine Flug- 
pause auferlegt. Nach den Verlu- 
sten der CASA 2.111/He I11 und 
der FM-2 Wildcat in diesem Jahr 
wollen die Verantwortlichen vor 
Wiederaufnahme der Flüge die Be- 
triebs- und Wartungsvorschriften 
für die 150 Warbirds der CAF 
überprüfen. Außerdem sollen 336 
Piloten der Vereinigung eine zu- 
sätzliche Sicherheitsschulung ab- 
solvieren. „Mit diesem Verfahren 
wollen wir die Flugbetriebssicher- 
heit unserer historischen Flugzeu- 
ge weiter verbessern“, erklärte 
CAF-Präsident Bob Rice. 


Super Saeta fliegt 
in Barcelona 
Der „Parc Aeronautic de Cata- 


lunya“ hat seine Flotte von histo- 
rischen Flugzeugen um einen er- 





sten Jet ergänzt. Die Super Saeta 
ist auf dem internationalen Airport 
von Gerona, etwa 80 Kilometer 
nördlich von Barcelona, statio- 
niert, da die Piste in Sabadell, dem 
Heimatflugplatz des Vereins, zu 
kurz ist. Die Super Saeta ist eine 
leistungsstärkere und bewaffnete 
Version des von CASA gebauten 
Saeta-Trainers. Nur wenige Ma- 
schinen sind noch flugfähig, davon 
die „214-98“ als einzige in Europa. 











Caernarvon Airworld konzentriert sich 


auf die Propeller- und frühe Jetära. 


Neues Museum in 
Wales im Aufbau 


Auf der ehemaligen RAF-Basis 
Llandwrog an der nordwalisischen 
Küste, jetzt Caernarvon Airport, 
wird seit einiger Zeit ein Museum 
aufgebaut. Die Betreiber hatten 
vor drei Jahren den Platz von Air 
Atlantique übernommen. Noch 
zählt die Sammlung des Caernar- 
von Airworld genannten Museums, 
die kontinuierlich wachsen soll, le- 
diglich zwölf Flugzeuge und Hub- 
schrauber, überwiegend Warbirds 
der Propeller- und frühen Jetära. 
Eine echte Rarität ist dabei die 
letzte in Großbritannien existie- 
rende Percival P.50 Prince 6E. 

Vor allem die im Außengelände 
abgestellten Flugzeuge leiden un- 
ter dem aggressiven Seeklima und 
befinden sich nicht in bestem Zu- 
stand. Dafür dürfen Besucher in 
fast jedem Cockpit Platz nehmen. 
Eine umfangreiche Modellschau 
und Filmvorführungen in einem 
Minikino ergänzen die Ausstel- 
lung. 





Die Super Saeta des „Parc Aeronautic“ hat einen seltenen Tarnanstrich 


mit nur zwei Farben. Es handelt sich um die Werknummer C.10C-98. 


Über die vergangenen 30 Jahre wurde die Lärmemission von Verkehrsflugzeugen 


auf ein Viertel der subjektiv empfundenen Lautstärke reduziert. Heute ist der 
Geräuschpegel eines modernen Airliners beim Überfliegen des Flughafenzauns 
mit dem eines vorbeifahrenden PKWs vergleichbar. In den 70er Jahren 
verbrauchte ein Flugzeug im Ferienflugverkehr etwa 10 Liter Kerosin, um einen 
Passagier 100 km weit zu transportieren, heute sind dazu nicht mehr 


als 4 Liter nötig. Genug Umweltverträglichkeit? Nein! Trotz steigendem 





Luftverkehrsvolumen die Umweltbelastung weiter reduzieren ohne die Sicherheit 
des Verkehrsträgers zu beeinträchtigen — so lautet der Leitsatz, dem wir uns 
verschrieben haben. Die Emissionswerte noch einmal zu halbieren ohne dabei 
den Aspekt Wirtschaftlichkeit aus den Augen zu verlieren, heißt das Ziel. 
Rolls-Royce wird diesen Herausforderungen gerecht werden wie bisher. 


Trusted to deliver excellence 


ROLLS 


Rolls-Royce 


EI7a3 
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Der „Army 
Cruiser“ in 
Spanien ist 
eines von 
zwei noch 
flugfähigen 
Exemplaren. 
Er hat die 
Seriennum- 
mer 5-3007 
und die 
militärische 
Zulassung 
45-5531. 








„Army Eruiser‘ 
restauriert 


Nach jahrelangen Restaurierungs- 
arbeiten hat die „Fundacion In- 
fante de Orleans“ in Spanien eine 
Piper L-14 wieder in die Luft ge- 
bracht. Von diesem gegen Ende 
des Zweiten Weltkriegs für die 
US-Armee entwickelten Ambulanz- 
flugzeug wurden nur 14 Exem- 
plare gebaut (andere Quellen spre- 
chen von fünf Prototypen und vier 
Serienmaschinen). Das von Piper 
als J-5C bezeichnete Modell ist 
praktisch eine große Cub, um eine 
Tragbahre unterbringen zu kön- 
nen. Die jetzt wieder hergestellte 
EC-AAP kam 1952 nach Spanien. 





X-35 geht ins 
Smithsonian 2 
Die STOVL-Version (Kurzstart- 


und Senkrechtlandung) der Lock- 
heed Martin X-35 gehört zu den 


Ausstellungsstücken des im De- 
zember eröffneten Udvar-Hazy 
Center am Flughafen Washington. 
Der Prototyp des Joint Strike Figh- 
ter (JSF, jetzt F-35) war nach Ab- 
schluss seiner Versuche auf der 
Edwards Air Force Base eingela- 
gert worden. Die Spezialfirma 
Worldwide Aircraft Recovery aus 
Omaha, Nebraska, sorgte dann im 
Herbst für den Transport von der 
West- an die Ostküste der USA. 
Eine Woche war nötig, das Flug- 
zeug zu demontieren. Die X-35B 
traf im Oktober 2001 von Palm- 
dale kommend in Edwards ein und 
flog in einem Monat 27 Tests. 





FLUGZEUGV 


Protest gegen 
drohenden Abriss 


Den unter Denkmalsschutz ste- 
henden Gebäuden der ehemaligen 
Bücker Flugzeugbau droht der teil- 
weise Abriss. Der Förderverein 
Bücker-Museum Rangsdorf wen- 
det sich vehement gegen die Zer- 
störung des letzten komplett er- 





Die X-35B 
ist eines von 
zwei JSF- 
Versuchs- 
mustern von 
Lockheed 
Martin. Das 
andere steht 





in Patuxent 
River. 
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Das Deutsche Museum in München 


begeht zeitgleich mit dem 100. Jahres- 


tag seiner Gründung das 100. Jubi- 
| läum des Motorfluges. Im Mittel- 
| punkt der Sonderausstellung „Die 


| Gebrüder Wright und der Beginn des 


| DER BEGINN DES MOTORFLUGES 








Motorflugs“ steht ein seltenes Original- 
flugzeug der Gebrüder Wright, der 
Standard-A-Typ, das sich seit 1912 
im Besitz des Museums befindet. Mit 
dieser zweisitzigen Serienausführung 
des legendären Flyers aus dem Jahre 








Das Land Brandenburg lässt die denkmalgeschützten Bücker-Werke 
verfallen. Das Dach der Einfliegerhalle ist schon teilweise eingestürzt. 


haltenen deutschen Flugzeugwerks 
aus den 30er Jahren. Pläne zur ge- 
werblichen Nutzung seien an man- 
gelnder Unterstützung durch die 
Gemeinde und überzogenen Kauf- 
preisforderungen der brandenbur- 
gischen Verwertungsgesellschaft 
BBG gescheitert. Die zuletzt von 
den russischen Streitkräften ge- 
nutzten Gebäude wurden prak- 
tisch dem Verfall preisgegeben. 
Jetzt plane die BBG offensichtlich 
den Abriss mit Hilfe bereits bean- 
tragter Fördermittel. 


Goneorde-Teile 
unterm Hammer 


Fast 3,3 Mio. Euro brachte am 
15. November die Versteigerung 
von Concorde-Ersatzteilen und Er- 
innerungsstücken in Paris. Den 
Rekordpreis erzielte eine Rumpf- 
spitze, die für 15 000 Euro ange- 
boten war und für die schließlich 
der Höchstbietende 480 099 Euro 
zahlte. Bei 94 000 Euro fiel der 





1903 führte Orville Wright im August 
und September 1909 in Tempelhof 
und Potsdam Aufsehen erregende 
Demonstrationsflüge durch. Sie ist 
das einzige noch erhaltene Original 
dieses Typs aus amerikanischer 
Fertigung. Zu sehen sind außerdem 
ein Modell des ersten Flyers sowie 
Modelle eines Curtiss-Doppeldeckers 
oder eines Wright-B-Flugzeugs. Die 
Ausstellung, zu der ein reich bebilder- 
ter Begleitband erscheint, dauert bis 
zum 14. November 2004. 


Hammer des Christie’s-Auktiona- 
tors für eine Mach-Anzeige aus der 
Kabinenausstattung. 

Insgesamt kamen 218 Teile un- 
ter den Hammer. Unter anderem 
auch Pilotensitze, Concorde-Desi- 
gnerporzellan und sogar zwei Olym- 
pus-Triebwerke. Über 2000 Ge- 
bote aus 36 Ländern gingen ein. 
Der Erlös dient der Air-France- 
Stiftung zur Unterstützung von 
Kindern und Jugendlichen. 


Museum fordert 
die Rückgabe 


Heftiger Streit um eine äußerst 
seltene F-82 Twin Mustang ist zwi- 
schen dem US Air Force Museum 
und der Commemorative Air For- 
ce (CAF) entbrannt. Die Militärs 
hatten das Flugzeug 1966 der CAF 
mit der Maßgabe überlassen, es 
wieder zurückzugeben, falls die 
Vereinigung kein Interesse mehr 


daran habe. Vertragswidrig und 
trotz Warnungen des Museums 
hatte die CAF das Flugzeug im 
Oktober 2003 zusammen mit Re- 
sten einer Lockheed P-38 im 
Tausch gegen eine flugfähige P-58 
dem Sammler Jim Fry übereignet. 
Jetzt fordert das Museum die so- 
fortige Rückgabe. 

Für die CAF war der Eintausch 
der 1944 gebauten Twin Mustang 
ein logisches Geschäft. Nach einer 
Bruchlandung 1987 war sie nicht 
mehr geflogen worden. Die Repa- 
ratur hätte etwa eine Million 
Dollar gekostet. 


Seit 1992 
restauriert 
Vintage 
Aircraft mit 
Unterbrechun- 
gen die B-17, 
die jetzt der 
Liberty Foun- 
dation gehört. 
In diesem Früh- 
jahr soll der 
Bomber zu 
seinem zweiten 
Jungfernflug 
starten. 








ner 











Wegen technischer Probleme rollte die CAF die jetzt umstrittene Twin 
Mustang auch vor ihrer Bruchlandung 1987 nur selten aus dem Hangar. 


Die „Super Connie“ 
kommt im Mai 


Der Termin für die Ankunft der 
„Super Connie“ der Schweizer Su- 
per Constellation Flyers Associa- 
tion steht jetzt fest. Am 8. Mai soll 
das Flugzeug in Basel landen. Wie 
schon in „Klassiker der Luftfahrt“ 
6/03 berichtet, übernehmen die 
Schweizer nach dem Rückzug des 


Hauptsponsors die Lockheed C- 
121C (N73544) von ihrem Eigen- 
tümer Benny Younesi zunächst im 
Rahmen eines Leasingvertrages, 
der später in einen Kauf umgewan- 
delt werden soll. 

Die Zukunft der von der SCFA 
bereits vorher erworbenen „Super 
Connie“ N105CF, die nicht für 
Passagierflüge zugelassen wurde, 
scheint noch nicht geklärt. Sie soll 
entweder als Ersatzteilspender die- 
nen oder an ein Museum gehen. 








In sieben Tagesetappen soll die „Sup 
nach Basel überführt werden. Der Trip ist bereits ausgebucht. 














B-17 soll im Früh- 
jahr wieder fliegen 


Die Restaurierung der B-17 der 
Liberty Foundation (siehe auch 
„Klassiker der Luftfahrt“ 4/2003) 
ist fast beendet. In diesem Früh- 
jahr soll der Bomber, 1944 als G- 
Modell produziert, wieder fliegen. 

Don Brooks, Gründer der Li- 
berty Foundation, hatte die Vier- 
mot 2002 von Vintage Aircraft in 
Kissimee, Florida, übernommen. 
Vorheriger Besitzer war das New 
England Air Museum in Connec- 
ticut, wo ein Tornado den Bomber 
bereits 1979 schwer beschädigte. 
Anfang 1992 hatte Vintage Air- 
craft die Zelle als Gegenleistung 
für Restaurierungsarbeiten für das 
Museum erhalten. 


Breguet-XIV- 
Nachbau fliegt 


Am 11. November hob in La- 
bordes ein von der Vereinigung 
„Breguet XIV“ fertig gestellter 
Nachbau des gleichnamigen Bom- 
bers aus dem Ersten Weltkrieg ab. 
Am Steuer saß EADS-Socata- 
Cheftestpilot Christian Briand, be- 
gleitet von Leo Chagnes, dem 
technischen Koordinator des Pro- 
jekts. Ehemalige Mitarbeiter von 
Lat&coere hatten das Flugzeug mit 
Unterstützung von fünf Schulen 
der Region Midi-Pyren&es gebaut, 
und zwar mit modernen Werk- 
stoffen und einem Lycoming-Mo- 
tor. 



































News 


ARKIA KAUFT C-47 


Eine zweite Karriere 
in Zivil 


Nach langem Hin und Her hat 
die Douglas C-47 mit der Werk- 
nummer 6225 eine neue Besitze- 
rin. Käuferin ist die israelische 
Fluggesellschaft Arkia. Im Juni 1999 
war das Flugzeug letztmals im 
Dienst der israelischen Streitkräf- 
te unterwegs. Zwei Jahre lang 
stand die C-47 zum Verkauf, bis 
sich im Mai 2003 ein Kunde in 
den USA fand. Kurz darauf holte 
Arkia die C-47 nach Israel zurück. 
Zwischenzeitlich ist das Flugzeug 
umlackiert und soll an jene DC-3 
erinnern, die in den Jahren 1957 
bis 1966 die Inlandstrecke von Tel 
Aviv nach Eilat bediente. Am 


1. Oktober 2003 wurde die C-47 
nach Eilat überführt, wo sie künf- 
tig ihre neue Heimatbasis haben 
wird. 





V-173 WIRD RESTAURIERT 


Fliegender 
Pfannkuchen 


Seit Anfang November 2003 befin- 
det sich ein Experimentalflugzeug 
Vought V-173 „Fliegender Pfannku- 
chen“ auf Bitten des Smithsonian 
National Air and Space Museum 
beim Vought-Hauptgartier in Dallas, 
Texas, wo es von Mitgliedern des 





wird. Die V-173 war bei der Chance 
Vought Aircraft Division der United 
Aircraft Corp. Anfang der vierziger 
Jahre entwickelt und gebaut und ab 
dem 23. November 1942 im Fluge 
erprobt worden. 

Zahlreiche, heute 70- bis 80-jährige 





nehmens beteiligen sich nunmehr 
an dem Neuaufbau des Kurzstart- 
Versuchsflugzeuges, das einst von 
Charles H. Zimmerman projektiert 
und nur in einem Exemplar gebaut 
worden war. Nach dem Jungfernflug 
verbrachte die Maschine insgesamt 


Seniorenclubs restauriert werden 





Die Douglas C-47 Dakota im Gewand einer DC-3 gehört 
nun der israelischen Fluggesellschaft Arkia. 


NACH SCHIFFSREISE 


RF-4E im Luft- 
waffenmuseum 


Der Bestand des Luftwaffenmu- 
seums in Berlin-Gatow wurde 
jüngst um eine McDonnell Douglas 
RF-4E Phantom erweitert. Der 
Aufklärer, von dem die Luftwaffe 
in den 70er Jahren 88 Stück be- 
schafft hatte, kam von der Tech- 
nischen Schule der Luftwaffe 1 
(TSLw 1) in Kaufbeuren, wo er 
seit dem 10. April 1972 für zahl- 
reiche Lehrgänge als Ausbildungs- 
luftfahrzeug gedient hatte. Die 
35+62 brachte es in ihrer nur ein 
halbes Jahr währenden aktiven 
Zeit auf gerade einmal knapp 52 
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Flugstunden. Der Transport von 
Süddeutschland nach Berlin erfolg- 
te zunächst per Sattelschlepper 
zum Mannheimer Hafen und dann 
weiter mit dem Binnenmotorschiff 
„Santa Monica“ zum Südhafen Ber- 


ehemalige Mitarbeiter des Unter- 


BESITZERWECHSEL 


Sehweizer Hunter 
fliegt in Kanada 


Das kanadische Northern Lights 
Aerobatic Team hat erneut eine 
Hunter aus der Schweiz über- 
nommen. Im August wurde die 


lin. Dort wurde erneut auf einen 
Sattelschlepper umgeladen, der am 
späten Abend des 14. Oktober die 
13 Kilometer zum Museum zurück- 
legte, wo dann fehlende Teile wie- 
der montiert wurden. 


Die RF-4E mit der Kennung 35+62 war beim AG 51 im Dienst. 


Sie trägt jetzt nicht ganz korrekt das 


neue Wappen des Verbands. 





131 Flugstunden in der Erprobung, 


einsitzige Hawker Hunter HB-RVT 
der schweizerischen Vola Ticino 
aus den Alpen über Island und 
Grönland nach Kanada überführt. 
Dazu wurde ein knapp 380 Liter 
fassender Zusatztank montiert. 
Für die nächsten zehn Jahre wird 
das Flugzeug mit der ehemaligen 
Kennung J-4080 eine neue Aufga- 
be bekommen: Die Northern Lights 
fliegen mit ihr Zieldarstellung für 
die kanadische Luftwaffe. Die be- 
reits neunte Hunter des Teams 
war bis 1994 bei der Schweizer 
Luftwaffe 2483 Stunden lang in 
der Luft. 


NACH AACHEN ÜBERFÜHRT 


Zuwachs für die 
Harvard-Flotte 


Der Flugplatz Aachen-Merz- 
brück wird immer mehr zu einem 
Oldtimerzentrum. Seit kurzem er- 
gänzt eine SNJ-4, die Navy Versi- 
on der North American T-6, die 
jetzt fast ein Dutzend zählende 
Klassiker-Flotte an dem Flugplatz. 
Ingo Cremer erwarb das Flugzeug 
in den USA und ließ es in einem 
32-stündigen Flug mit sechs 
Zwischenlandungen Ende August 








wobei sie von bekannten Testpiloten 
geflogen wurde, unter ihnen Charles 
Lindbergh und Boone T. Guyton. 
1944 wurden die Erfahrungen mit 
der V-173 in das Programm XF5U-1 
überführt, doch der Beginn des Jet- 
zeitalters setzte weiteren Tests 

ein Ende. 


von Chicago nach Aachen über- 
führen. 

Die SNJ-4 flog bis Anfang der 
50er Jahre bei der Navy, ging dann 
an die südafrikanische Luftwaffe 
und war 1995 wieder in die USA 
verkauft worden. 


MIRAGE IIIC) FÜR ISRAEL 


MiG-Killer 
kehrt zurück 


Nach 21 Jahren in Argentinien 
kam die Dassault Mirage IIIC] mit 
der Kennung „58“ zurück nach Is- 





rael, mit der Piloten in ihrer 
Dienstzeit bei der Israel Defence 
Force/Air Force (IDF/AF) insge- 
samt zwölf MiG-Abschüsse erzielt 
hatten. Die Maschine ist nun im 
Museum der IDF/AF in Hatzerim 
ausgestellt und mit 13 Abschuss- 
markierungen versehen. Sie stellt 
damit die Mirage mit der Kennung 
„59“ dar, welche die meisten Ab- 
schüsse verbuchte. Beide Jäger gin- 
gen 1982 an Argentinien, wo die 
„9“ später abstürzte. 





Die Mirage 
NIC) in Hatze- 
rim trägt noch 
den Anstrich 
der argentini- 
schen Luft- 
streitkräfte. 








NEUES ANGEBOT 


Jet-Abenteuer mit 
Fouga Magister 


Demnächst könnten sich Träu- 
me erfüllen. Wer schon immer in 
einem Militärjet mitfliegen woll- 
te, kann dies bald tun - und muss 
dafür gar nicht weit reisen. Im 
neuen Erlebnispark und Museum 
„Aviodrome“ im  niederländi- 
schen Lelystad warten drei Fou- 
ga-Magister-Jettrainer auf die 
ersten Passagierflüge. Alle drei 
Flugzeuge gehören der Dutch Hi- 
storic Jet Association. Die fran- 
zösische Fouga CM-170 Magister 
ist ein doppelsitziger Trainer, der 
seinen Erstflug am 23. Juli 1952 
hatte. 


Die Focke-Wulf Stieglitz in ihrer neuen Heimat Madrid. Demnächst soll 


sie eine neue Lackierung erhalten. 


VOR 50 JAHREN 


Erossfield 
erreicht Mach ?2 


Am 20. November 1955 er- 
reichte Navy-Pilot Scott Crossfield 
mit der Douglas D-558-II Sky- 
rocket über der Edwards AFB 
als erster Mensch die doppelte 
Schallgeschwindigkeit. Nach dem 
Abwurf vom Trägerflugzeug, einer 
Boeing P2B-Si (B-29 der US 
Navy) brachte das Raketentrieb- 
werk die heute im National Air 
and Space Museum ausgestellte 
Skyrocket auf Mach 2.005. 


FOCKE-WULF FW 44 


Stieglitz zurück 
in Europa 


Eine Focke-Wulf Fw 44 Stieglitz 
hat die Reise von Argentinien in 
ihre neue Heimat Madrid bestens 
überstanden. Das Flugzeug besitzt 
derzeit noch die argentinische 
Kennung LV-YZP. Das soll sich 
ändern: Die Stieglitz ist in hervor- 
ragendem Zustand und flugbereit. 
Nur der Papierkrieg hindert sie 
noch am Fliegen. Die neuen spa- 
nischen Besitzer wollen ihre Stieg- 
litz im Farbschema der Zeit ihrer 
Auslieferung Ende der dreißiger 
Jahre lackieren lassen. 








Die SE 210 Caravelle 12 in Rennes 
ist eins von nur zwölf gebauten 
Exemplaren dieser Serie. 


YANKEE-DELTA-KOLLEKTION 


Caravelle entgeht 
der Verschrottung 


Eine der letzten SE.210 Cara- 
velle 12 ist am Flughafen von Ren- 
nes in der Bretagne der Verschrot- 
tung entgangen. Der Airliner trägt 
die Seriennummer 275, wurde 1972 
gebaut und flog bis 1981 bei der 
dänischen Sterling Airways, da- 
nach bis zu seiner Ausmusterung 
1990 bei der damaligen Air Inter. 

Seit 1994 verwahrloste der Klas- 
siker in Rennes und wurde erst kürz- 
lich an die dortige Yankee-Delta- 
Kollektion abgegeben. Von 280 
gebauten Caravelles sollen heute 
noch zwei Exemplare in Afrika und 
Südamerika kommerziell fliegen. 


AVIODROME 


Dakota in Lelystad 
angekommen 


Kurz vor der Eröffnung des neu- 
en „Aviodromes“ im niederländi- 
schen Lelystad ist ein weiteres 
Schmuckstück angekommen: eine 
„neue“ alte Dakota. Der Airliner 
ist die C-47B der Air Atlantique 
mit der ehemaligen Kennung G- 
AMCA. Sie wurde am 13. August 
2000 nach 32 966 Stunden außer 
Dienst gestellt. Nach der Ankunft 
in den Niederlanden wurde das 
Flugzeug von Grund auf restau- 
riert. Jetzt steht noch die Lackie- 
rung in KLM-Farben an, wie sie 
für kurze Zeit in den Jahren 1939 
und 1940 verwendet wurden. Dem- 
nächst soll das Flugzeug das Frei- 
gelände des neuen Museums 
schmücken. 










































Ider/era 





100 





Die D-AERE blieb als erster Prototyp nur drei Wochen bei der 
Lufthansa, bevor sie für Rekordflüge umgerüstet wurde. 


ER EEE NL rn 





as Treffen der beiden Herren 
erfolgte rein zufällig beim 


3) 
f > | 2 Winterurlaub Anfang 1956 
| in den Dolomiten. Dr. Rudolf 
Stüssel, der Technische Direktor 
der Lufthansa, erzählte Tank seine 
Vorstellungen von einem neuen 
u“ J 


s Langstreckenflugzeug für die 
Überseerouten des Luftverkehrs- 
unternehmens, und Tank reagier- 
Viermotoriges Langstreckenflugzeug ee 
5 sion: Ein viermotoriges Landflug- 

für Lufthansa und Luftwaffe zeug wollte er entwickeln, für vier 

Mann Besatzung und 26 Passa- 

giere, mit Einziehfahrwerk und 


Mitte der dreißiger Jahre suchte die Lufthansa ein neues Langstrecken- großer Flügelstreckung, aus Ganz- 
metall in Leichtbauweise, aero- 
flugzeug. Kurt Tank, Entwicklungschef bei Focke-Wulf, wettete mit Carl- he ange eier. Pla 
leicht zu wechselnden Motoren 


ausgestattet und weit sparsamer 

im Verbrauch als die Ju 52. Deren 

. . - ET . Motoren „soffen“ 0,11 Liter Sprit 

binnen eines Jahres bauen. Der Einsatz: eine Kiste Champagner! Do Pass er Hilciieier suchrend 

die neue Maschine, für die Tank 

sogar schon den Namen „Condor“ 

an vorschlug, nur 0,06 Liter benöti- 
gen sollte! 

Ein solches Flugzeug hätte 

Ben» > die Vorstellungen der 

a j Lufthansa weit über- 

\ “ boten, doch sollte 


August Freiherr von Gablenz von der Lufthansa, er könne die Maschine 
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Von der „Nordmark“ existieren die meisten Werbefotos der 
| zivilen Fw 200, obwohl sie nur kurz in DLH-Diensten stand. 


rue 
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ausgerechnet Tank es entwickeln 
können? Immerhin war die am 1. 
Januar 1925 gegründete Focke- 
Wulf-Flugzeugbau AG in Bremen 
bislang nur durch den Bau von 
Klein-, Sport- und Schulflugzeu- 
gen in Erscheinung getreten. Zu- 
dem war Wulf am 29. September 
1927 bei der Erprobung der Fw 
19a Ente abgestürzt, und Henrich 
Focke hatte sich 1933 nicht ganz 
freiwillig aus der Geschäftsleitung 
zurückgezogen, um künftig in der 
Focke, Achgelis & Co. GmbH nur 
noch Drehflügler zu entwickeln. 
Andererseits verfügte Tank, seit 
1931 Leiter des Entwurfsbüros 





und der Flugerprobung sowie seit 
1953 technischer Leiter in Bre- 
men, über einen Ruf in der Bran- 
che, hatte er doch nach ersten Ar- 
beiten bei Rohrbach im Projekt- 
büro Messerschmitts die M 28 ent- 
wickelt. Die Herren schieden je- 
denfalls im besten Einvernehmen 
voneinander, und während Stüssel 
innerhalb der Lufthansa Werbung 
für die bislang nur als Idee exi- 
stierende Condor machte, nutzte 
Tank die Zeit und konzipierte das 
neue Flugzeug gemeinsam mit sei- 
nen leitenden Ingenieuren von 
Faehlmann und Mittelhuber. Die 
Maschine hätte bei einer vorge- 
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Ein weiteres Foto 
der „Nordmark“ 
(links). Unten ein 
Bild des ersten Pro- 
totyps, auf dem 
deutlich die noch 
gerade gestaltete 
Flügelhinterkante 
zu sehen ist. 


schlagenen Passagierkapazität von 
25 bis 30 Passagieren, einer Reich- 
weite von maximal 2000 Kilome- 
tern, mit vier Motoren, Kabi- 
neneinrichtung und Gepäck eine 
Masse von rund 14 Tonnen, was 
bei einer Flächenbelastung von 
120 kg/m? eine Flügelfläche von 
110 bis 120 m? ergab. Das wie- 
derum bedeutete bei der vorgese- 
henen großen Streckung eine 
Spannweite von rund 35 Metern. 

In nur vier Wochen waren die 
Berechnungen so weit gediehen, 
dass Tank schon eine vollständige, 
hölzerne Rumpfattrappe in Ori- 
ginalgröße bauen ließ, die bereits 


eine komplette Innenausstattung 
hatte. Zudem beantragte er beim 
Reichsluftfahrtministerium (RLM) 
die Reservierung der Typennum- 
mer Fw 200. 


KEINE KONKURRENZ 
IM EIGENEN LAND 


Tank erhielt bereits in dieser 
frühen Projektphase, in der noch 
nicht einmal ein Auftrag erteilt 
worden war, freie Hand von der 
Werkleitung, weil für das neue 
Langstreckenflugzeug der Luft- 
hansa keine Konkurrenz im eige- 
nen Land zu befürchten war: So- 








wohl Junkers als auch Dornier wa- 
ren vielmehr damit beschäftigt, 
neue mittlere Schnellbomber für 
die Luftwaffe zu entwickeln, deren 
Stückzahl allein vergleichbar rie- 
sige Profite versprach, die mit ei- 
nem Passagierflugzeug niemals er- 
zielt werden konnten. 
Andererseits ist es falsch anzu- 
nehmen, die Focke-Wulf AG hät- 
te nicht auch gern ein Stück vom 
großen Rüstungskuchen abbe- 
kommen. Immer wieder wurde in 
der Vergangenheit die Geschichte 
der Condor so dargestellt, als sei 
diese ein reines Zivilflugzeug ge- 
wesen, das erst nach Kriegsbeginn 


In der Mitte des Ganges 
ist klar der Mittelholm 
des Flügels zu sehen 
(oben). Man machte aus 
der Not eine Tugend und 
teilte die 26 Passagiere 
fassende Kabine an dieser 
Stelle in zwei komfor- 
table Abteile. 


Die „Westfalen“ (rechts) 
wurde nach nur einem 
Jahr Passagierdienst zum 
Fotoflugzeug für die Luft- 
waffe umgebaut und am 
25. Mai 1940 von einem 
RAF-Jäger über Norwe- 
gen abgeschossen. 


notdürftig für militärische Zwecke 
umgerüstet worden sei, doch das 
stimmt so nicht. 

Natürlich wurde bereits bei der 
Projektierung im Jahre 1936, einer 
Phase ungehemmter Luftrüstung 
in Deutschland, daran gedacht, die 
Maschine bei Bedarf auch mi- 
litärisch einzusetzen, und die Bre- 
mer hätten beim RLM auch nie 
eine Baugenehmigung für ein rein 
ziviles Flugzeug erhalten, das dem 
Aufbau der Luftflotte wertvolle 
Rohstoffe entzogen hätte. Zudem 
war auch die Lufthansa kein wirk- 
lich ziviles Unternehmen, sondern 
trug mit ihren Maschinen und den 


Piloten, die alle Reserveoffiziere 
waren, im totalitären Staat den 
Charakter einer militärischen 
Gruppierung, auf die man im 
Kriegsfall ungehindert zurück- 
greifen konnte. 

Ende des Jahres jedenfalls trafen 
sich Kurt Tank, Dr. Rudolf Stüssel 
und Carl-August Freiherr von Ga- 
blenz, der Direktor der Lufthansa, 
zur alles entscheidenden Beratung, 
die mit der Erteilung eines Bau- 
auftrages endete. Dabei musste 
man einen Kompromiss eingehen, 
denn die Lufthansa hatte ur- 
sprünglich an ein zweimotoriges 
Flugzeug gedacht, das die ameri- 
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kanische Herausforderung in Ge- 
stalt der DC-3 annehmen sollte. 


Weil für die Fw 200 aber nur 
schwache Antriebe zur Verfügung 


standen, musste die Maschine 
zwangsläufig viermotorig gebaut 
werden. 

Von Gablenz indessen war 


überzeugt, dass dieses Flugzeug 
frühestens in zwei, maximal in drei 
Jahren würde fliegen können, 
während Tank dagegenhielt und 
den Erstflug nach nur zwölf Mo- 
naten zusagte. Die Herren nahmen 
es sportlich und wetteten um eine 
Kiste Champagner, die zu gewin- 
nen von Gablenz sich sicher war. 
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Focke-Wulf Fw 200 V] 







MARSAN 


ZEICHNUNG 


rw 00V 


Verwendung: Langstrecken 
Passagierflugzeug 

Besatzung: 4 Mann 
Passagiere: 26 

Antrieb: Vier Neun-Zylinder- 
Sternmotoren BMW 132G mit 
je 530 kW (720 PS) Startleistung 
Spannweite: 32,97 m 
Länge: 23,85 m 

Höhe: 6,0 m 

Flügelfläche: 120 m 
Leermasse: 9800 kg 
Startmasse: 14600 kg 
Höchstgeschw.: 340 km/h 
Reisegeschw.: 325 km/h 
Dienstgipfelhöhe: 6700 m 
Reichweite: 1700 km 
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Die Entwicklungsarbeit schritt 
jedoch außerordentlich schnell 
voran, und bereits im Juli 1937 
hob der erste Prototyp Fw 200 V1, 
später mit dem Kennzeichen 


D-AERE versehen, tatsächlich auf 


dem Bremer Werksgelände Eh- 
renfeld zum Jungfernflug ab. Tank 


hatte das versprochene Jahr um elf 


Tage überzogen und gab die Wet- 
te verloren. Von Gablenz wiede- 
rum reagierte fair auf die ihm 


übersandte Kiste Champagner 


und schickte Tank eine ebensolche 
zurück, denn er hielt die Entste- 
hung der Condor nun erst recht 


Das Cockpit der 
Fw 200 (rechts). 


12/774» .Teie] 7 
während ihres er- 
sten Rekordfluges 
(oben) und links 
nach der Ankunft 
in New York. Auf 
dem oberen Foto 
wurde nach dem 
‚Krieg schamhaft 


für eine außergewöhnliche Inge- 
nieurleistung. 

Die VI war anfänglich noch mit 
vier Pratt & Whitney Hornet aus- 
gerüstet, weil die zur Installation 
vorgesehenen BMW-Antriebe 
noch nicht zur Verfügung standen. 
Tank, der beim Erstflug persönlich 
am Steuer gesessen hatte, reagier- 
te auf kleinere Probleme bei der 
Flugerprobung mit ebenso kleinen 
konstruktiven Verbesserungen: 
Höhen- und Seitenleitwerk wur- 
den leicht modifiziert und zur Kor- 
rektur des Schwerpunktes die 
Außenflügel stärker gepfeilt, wo- 








durch sich die Spannweite gering- 
fügig verkleinerte. Auch die V2 
(D-AETA) wurde noch vor ihrem 
Erstflug entsprechend umgebaut, 
und fortan war der zurückgepfeil- 
te Außenflügel ein markantes Er- 
kennungszeichen der Condor. 


IN REKORDZEIT 
NACH NEW YORK 


Die D-AERE blieb jedoch nur 


drei Wochen im Bestand der DLH, 
bevor sie am 28. Februar 1938 an 
das Reichsluftfahrtministerium 
übergeben wurde. 
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Ab dem 3. April 1938 wurde sie 
zur Version Fw 200 S-1 umgebaut, 
was vor allem die Installation zu- 
sätzlicher Kraftstofftanks im hin- 
teren Fluggastraum betraf. Da- 
durch sollte die Maschine bei einer 
maximalen Startmasse von 18 000 
Kilogramm eine Langstreckenbe- 
fähigung für Nordatlantiküber- 
querungen erhalten. Während des 
Fluges wurde der Kraftstoff in den 
Tank im Flügelmittelstück umge- 
pumpt, was jedoch bereits am 6. 
Dezember zum Totalverlust der 
Maschine führte. Wegen eines Be- 
dienungsfehlers musste die Con- 
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Im Dienst der Lufthansa 
flogen vor und während des 
Krieges folgende Exemplare: 


e Fw 200 V1 D-AERE 
„Brandenburg“ 

e Fw 200 V2 D-AETA 
„Westfalen“ 

e Fw 200 A-0 (S-1) D-ADHR 
„Saarland“ 

e Fw 200 A-0 (S-3) D-AMHC 
„Nordmark“ 

e Fw 200 A-0 (S-5) D-ARHW 
„Friesenland“ 

e Fw 200 A-0 (S-6) D-ASBK 
„Holstein“ 

e Fw 200 A-0 (S-7) D-AXFO 


„Pommern“ 





Die Rekordmaschine D-ACON 
auf einem Werbefoto der 
Lufthansa. Rechts ein Blick 

in die vordere Kabine, die als 


Raucherabteil ausgelegt war. 


e Fw 200 A-0 (S-10) D-ABOD 
„Kurmark“ 

e Fw 200 D-1 D-AEQP 
„Kurmark“ 

e Fw 200 D-1 D-AFST 
„Westfalen“ 

e Fw 200 D-2a D-AWSK 
„Rheinland“ 

e Fw 200 D-2c D-AMHL 
„Pommern“ 

e Fw 200 C-3 D-ASHG 

e Fw 200 C-3 D-ASHH 
„Hessen“ 

e Fw 200 C-4 D-ASVX 
„Thüringen“ 

e Fw 200 C-3 D-AARB 

„Rheinland.“ 





dor während eines propagandisti- 
schen Fernfluges auf einer Sand- 
bank vor der philippinischen Kü- 
ste notwassern, denn die Motoren 
hatten keinen Treibstoff erhalten, 
obwohl die Zusatztanks noch fast 
voll waren. Auch wenn das Flug- 


zeug nur gering beschädigt war, 
musste es wegen starker Korrosi- 
on durch das Salzwasser aufgege- 
ben werden. 

Den eigentlichen Zweck der an- 
sonsten wirtschaftlich völlig un- 
sinnigen Umrüstung hatte die S-1 
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jedoch zu diesem Zeitpunkt be- 
reits erreicht. Mit dem neuen 
Kennzeichen D-ACON hatte sie 
am 10. August 1958 um 20.05 
Uhr, bis zum Rand vollgetankt, 
unter Kapitän Alfred Henke in 
Berlin-Staaken schwerfällig abge- 
hoben und war mit weiteren drei 
Mann Besatzung in Richtung New 
York unterwegs, wo sie am 11. 


August um 15.41 Uhr Ortszeit auf 


dem Floyd Bennett Field landete. 
Trotz starken Gegenwinds hatte 
sie die 6400 Kilometer lange 
Strecke in einer konstanten Flug- 
höhe von 2000 Metern bewältigt 








und mit einer Flugzeit von 24 
Stunden 36 Minuten einen neuen 
Weltrekord aufgestellt. Nur zwei 
Tage später startete sie zum Rück- 
flug, der in 19 Stunden 55 Minu- 
ten gelang, was ebenfalls als Welt- 
rekord gewertet wurde. 


REKORDE OHNE 
NUTZEN FUR DEN BETRIEB 


Am 10. August 1938 startete die 
Maschine mit der selben Besat- 
zung zu einem neuerlichen Lang- 
streckenflug, dieses Mal über 
13 600 Kilometer von Berlin nach 





Tokio. Bei drei geplanten Tank- 
stopps in Basra (Irak), Karatschi 
(Indien) und Hanoi (Französisch- 
Indochina, heute Vietnam) betrug 
die reine Flugzeit nur 42 Stunden 
und eine Minute, während man bei 
der Flugvorbereitung noch von 55 
Stunden ausgegangen war. Wenig 
später passierte dann die unglück- 
liche Notlandung, doch der pro- 
pagandistische Zweck war erreicht 
- der Öffentlichkeit beiderseits des 
Atlantiks den Eindruck zu vermit- 
teln, die Deutschen verfügten über 
die besten Langstreckenflugzeuge 
der Welt. Der prophezeite regu- 


Oben ist der erste 
Prototyp der Condor 
kurz nach dem Roll- 
out in Bremen zu 
sehen. Die Maschine 
trägt noch kein Kenn- 
zeichen und startete 
auch so zum Erstflug. 


Ein Werbefoto der 
Lufthansa, doch 
fanden nur wenige 
Langstreckenflüge in 
deren Diensten statt. 
Immerhin zeigt das 
Bild deutlich eine 
Neuerung: Mit der 
Indienststellung der 
Fw 200 wurden auch 
erstmals Flugbegleite- 
rinnen eingesetzt. 


läre Transatlantikflugverkehr je- 
doch kam damit nicht mehr zu- 
stande, denn der Zweite Weltkrieg 
machte alle Träume vom Völker 
und Kontinente verbindenden 
Langstreckenpassagierflugzeug zu- 
nichte. 

Bei Kriegsbeginn am 1. Sep- 
tember 1939 standen in der Flot- 
tenliste der Lufthansa zehn Fw 
200, die sofort als Transporter im 
Krieg gegen Norwegen eingesetzt 
wurden. Insgesamt waren, ein- 
schließlich der Prototypen, 16 zi- 
vile Maschinen gebaut worden, 
von denen nur vier ins Ausland 








verkauft wurden — zwei an das 
Syndicato Condor Cruzeiro do Sul 
in Brasilien (ex „Holstein“ und 
„Pommern“ der DLH) und zwei 
Vorserienmaschinen Fw 200 KA- 
I an die dänische Fluggesellschaft 
DDL. Obwohl sich die japanische 
Dai Nippon Kabushiki Kaisha und 
die finnische Aero O/Y für den 
Typ interessiert hatten, wurden die 
fünf beziehungsweise zwei bereits 
im Bau befindlichen Flugzeuge we- 
gen des Kriegsbeginns nicht mehr 
ausgeliefert. 

Zwei weitere Maschinen, die 
D-ARHU Ostmark und die D- 





ACVH „Grenzmark“, waren zwar 
für den Bestand der DLH vorge- 
sehen, wurden dann aber als per- 
sönliches Reiseflugzeug Hitlers be- 
ziehungsweise als „Führerbegleit- 
flugzeug* eingesetzt. Beide wur- 
den im Krieg zerstört. 

Dass die Condor sehr wohl für 
den Einsatz als Militärflugzeug 
geeignet war, zeigt sich daran, dass 
neben den wenigen zivilen Exem- 
plaren noch weitere 263 im Dienst 
der Luftwaffe gebaut wurden (de- 
ren Beschreibung folgt in Klassiker 
der Luftfahrt 2/2004). zı 

MATTHIAS GRÜNDER 


KLASSIKER DER LUFTFAHRT 1/2004 17 





A6M lero 





Japans 
Irumpfkarte 


Mitsubishi A6M Reisen/Zero 


Das japanische Jagdflugzeug „Zero“ war am Anfang des Zweiten Weltkrieges 
allen alliierten Flugzeugen weit überlegen. Die A6M stellt einen Meilenstein 
in der Entwicklung des Jagdflugzeugs dar und gilt als die mit Abstand aus- 


gewogenste Konstruktion auf dem Kriegsschauplatz im Pazifik. 








Marineluftstreitkräfte war 1925 

ein sehr wichtiges Jahr, denn in 
diesem Jahr wurde der erste Flug- 
zeugträgerverband Japans aufge- 
stellt. In der obersten Marinelei- 
tung war man sich jedoch über 
den Wert von Marinefliegern noch 
nicht so recht im Klaren. Erst ab 
1926, nachdem im Ministerium 
eine Abteilung für Marineluftfahrt 
errichtet worden war, nahm die 
Waffengattung einen enormen 


F den Aufbau der japanischen 








Der Pilot dieser A6M5 Zero wird 
zu seinem Kamikaze-Einsatz ver- 
abschiedet. Dabei trugen die Zeros 
typischerweise eine 250-kg-Bombe. 


Aufschwung. Am 25. März 1927 
wurde der Flugzeugträger „Akagi“ 
(36 500 t) in Dienst gestellt, und 
am 31. März 1928 folgte ihm die 
„Kaga“ (38 200 t). 

Das Rückgrat der japanischen 
Marineflieger bildete in den dreißi- 
ger Jahren zunächst das Baumu- 
ster Mitsubishi A5M, ein kleiner 
bord- und landgestützter Jagdein- 
sitzer mit festem, verkleidetem 
Fahrwerk. Von ihm wurden ins- 
gesamt 1094 Maschinen herge- 


Nachdem die US-Streitkräfte die 
erste A6M erbeutet hatten, wurde 
sie getestet, um ihre Schwächen 
herauszufinden. 





sr 


stellt und obwohl dieser Typ tech- 
nisch überholt war, stand er noch 
bis Mitte 1942 im Truppendienst. 

In den ersten Monaten des Jah- 
res 1937 arbeitete der zur Mari- 
neleitung gehörende technische 
Stab vorläufige Spezifikationen für 
einen neuen Bordjäger aus und 
übergab sie am 19. Mai 1937 den 
Firmen Mitsubishi und Nakajima. 
Nachdem Nakajima das neue Pro- 
jekt für undurchführbar erklärt 
hatte und somit aus dem Wettbe- 





werb ausschied, machte sich Chef- 
konstrukteur Jiro Horikoshi mit 
seinem Team bei Mitsubishi sofort 


an die Arbeit. Bei seinem Entwurf 


handelte es sich um einen freitra- 
genden Tiefdecker mit Einzieh- 
fahrwerk und der Typenbezeich- 
nung A6MI. Für die erste Mus- 
termaschine war ein 14-Zylinder- 
Doppelsternmotor von Mitsubishi 
mit der Bezeichnung MK2 Zuisei 
13 vorgesehen, der seine maxima- 
le Leistung von 875 PS in 3600 m 





Höhe abgab. Sie verließ im Feb- 
ruar 1939 die Versuchshalle des 
Mitsubishi-Werks in Nagoya und 
wurde am 19. März unter größter 
Geheimhaltung zum Flugplatz Ka- 
gamigahara gebracht. Hier starte- 
te sie nach gründlichen Boden- 
versuchen am Nachmittag des 1. 
April zu ihrem Jungfernflug. 

Während der Flugerprobung, 
an der im Juli 1939 auch einige 
Marinepiloten teilnahmen, ersetz- 
te man die Zweiblatt-Verstell- 
luftschraube durch einen festen 
Dreiblattpropeller. Am 14. No- 
vember 1939 wurde die A6bMI in 
ihrer Grundauslegung von der Ma- 
rineleitung vorläufig akzeptiert. 
Die Gesamterprobung, an der ab 
Oktober 1939 auch die zweite 
A6MI teilnahm, setzte man da- 
nach mit geheimen Start- und 
Landeversuchen auf Flugzeugträ- 
gern fort. Da jedoch mit Ausnah- 
me der Höchstgeschwindigkeit alle 
anderen Forderungen nicht erfüllt 
werden konnten, wurde beim drit- 
ten Prototyp der Einbau eines neu- 
en Motors angeordnet. 

Es handelte sich hierbei um den 
luftgekühlten 14-Zylinder-Dop- 


Die fünf Zeros auf diesem Foto 
machen sich auf der Genzan Air 
Base in Korea startbereit. Der 
ganz im Hintergrund stehende 
Jäger hat seinen Motor bereits 
angelassen. 


FOTOS: KL-DOKUMENTATION 





ZEICHNUNG: REDEMANN; FOTOS: KL-DOKUMENTATION 





A6M Iero 











Mitsubishi A6M2 Reisen 


Dieses Flugzeug war auf dem Flugzeugträger Akagi 


stationiert und nahm am Angriff auf Pearl Harbor teil. 


Dabei wurde es abgeschossen. 


Mitsubishi A6M2 Reisen 


Verwendung: Jagdflugzeug 

Besatzung: 1 

Triebwerk: 1 Nakajima Sakae 12 (NK1C) 
Startleistung: 940 PS bei 2600 U/min 
Kampfleistung: 950 PS in 4200 m Höhe 
Spannweite: 12,00 m 
Länge: 9,06 m 

Höhe: 3,51 m 
Spurweite: 3,50 m 
Flügelfläche: 22,44 m’ 
Leermasse: 1680 kg 
Zuladung: 730 kg 
Startmasse 

normal: 2410 kg 
Startmasse 
maximal: 2796 kg 
Flächenbelastung: 120 kg/m’ 
Leistungsbelastung: 2,9 kg/PS 
Höchstgeschwindigkeit: 530 km/h 

in 4550 m 

Marschgeschwindigkeit: 288 km/h 
Landegeschwindigkeit: 119 km/h 
Steigzeit auf 6000 m: 7,5 min 
Dienstgipfelhöhe: 10000 m 
Reichweite: 1856 km, 3088 km maximal 
Bewaffnung: zwei 7,7-mm-MG Typ 97 
und zwei 20-mm-MK Typ 99 
Bombenlast: 120 kg 


a ee 
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pelsternmotor von Nakajima mit 
der Bezeichnung Sakae 12 oder 
NKIC. Er entwickelte seine beste 
Leistung von 950 PS in 4200 m 
Höhe und war nur wenig größer 
und schwerer als der Zuisei 13. 
Am 28. Dezember 1939 nahm die 
mit A6M2 bezeichnete Muster- 
maschine ihre Erprobung auf, und 
Ende Januar 1940 flog auch die 
zweite AOM2. Beide konnten die 
geforderte Leistungsfähigkeit voll 
nachweisen. Am 21. Juli ent- 
schloss sich die Marineleitung, der 
in Hankau stationierten 12. Rengo 
Kokutai, zwei Staffeln mit 15 
A6M2 für Einsatzversuche gegen 
chinesische Flugzeuge zur Verfü- 
gung zu stellen. Zehn Tage später, 
am 31. Juli, wurde das Träger- 
jagdflugzeug AGM2 von der Ma- 
rine endgültig angenommen. Da- 
mit lief gleichzeitig auch die Pro- 
duktion der mit Modell 11 be- 
zeichneten ersten Serienversion 
an, die allgemein „Reisen“ oder 
„Zero-Sen“ genannt wurde. 


ERSTE ERFOLGREICHE 
EINSÄTZE ÜBER CHINA 


Bereits am 13. September zeig- 
te sich die wahre Überlegenheit 
der Reisen, denn an diesem Tag 
griffen 13 A6M2 unter der 
Führung von Leutnant Saburo 
Shindo einen chinesischen Jagd- 
verband an. Schon nach wenigen 
Minuten waren alle gegnerischen 
Jäger ohne eigene Verluste abge- 
schossen. Es handelte sich dabei 
um 27 Maschinen der Typen Poli- 
karpow 1-15, 1-16 und Curtiss 
Hawk Ill. 

Die 12. Kokutai wurde durch 
neue AGM2 laufend verstärkt, und 
bis Ende 1940 standen dieser Ein- 
heit mehr als 100 Zero-Jäger der 
Modelle 11 und 21 zur Verfügung. 
Sie konnten bis zu ihrer Rückkehr 
im September 1941 nach Japan die 
absolute Luftherrschaft über Zen- 
tral- und Südchina erringen. 
Während dieser Zeit kam es zu 


Mit einem 330-Liter- 
.Zusatztank unter 
umpf hebt die- 
2 von einem 


zahlreichen Änderungen an den 
Serienflugzeugen, zu denen ab der 
22. A6bM2 besonders eine Ver- 
stärkung des hinteren Flügelholms 
gehörte. Ab der 65. Maschine wur- 
den ferner nach oben klappbare 
Flügelspitzen eingeführt, da die 
Deckaufzüge der Trägerschiffe nur 
Flugzeuge mit einer Spannweite 
bis zu 11 m nach unten befördern 
konnten. Hinzu kam ab der 192. 
Maschine noch ein modifizierter 
Gewichtsausgleich für die Quer- 
ruder. Als Modell 21 wurde die 
verbesserte AbM2 im Werk Koi- 
zumi von Nakajima hergestellt. 

Mit dem japanischen Angriff auf 
Pearl Harbor am 7. Dezember 
1941 begann der Zweite Welt- 
krieg auch im Pazifik. Zu diesem 
Zeitpunkt besaß die Marineluft- 
waffe Japans 521 bordgestützte 
Jagdflugzeuge. Bei 328 von ihnen 
handelte es sich um moderne 
A6M2-Jäger, die mehrere einsatz- 
fähige Eliteeinheiten bildeten. Am 
Luftangriff auf Pearl Harbor, der 
in zwei Wellen erfolgte, nahmen 
insgesamt 79 Zeros teil. Sie be- 
gleiteten vorwiegend Kampf- und 
Torpedoflugzeuge, führten aller- 
dings auch Tiefangriffe auf Bo- 
denziele durch. Nur acht AGbM2 
gingen an diesem Tag verloren. 

Schon im Herbst 1940 hatte die 
japanische Marine einen Seejagd- 
einsitzer zur Luftraumüberwa- 
chung bei amphibischen Opera- 
tionen und von Stützpunkten auf 
kleinen Inseln gefordert. Die Ma- 
rineleitung schlug daher bei Naka- 
jima vor, aus der A6bM2 eine Ver- 
sion mit Schwimmern abzuleiten. 
Als Ausgangsmuster benutzten die 
Konstrukteure Niitake und Tajima 
eine Maschine des Modells 11, wie 
sie in Koizumi in Serie gefertigt 
wurde. Man entfernte das Fahr- 
werk, verkleidete dessen Schächte 
an der Flügelunterseite und kon- 
struierte einen großen Zentral- 
schwimmer. Hinzu kamen noch 
zwei freitragende Stützschwimmer 
unter den Außenflügeln. 














Am 8. Dezember 1941 konnte 
der erste von vier Prototypen zu 
seinem Erstflug starten. Nach 
einer ausgedehnten Mustererpro- 
bung, die im Marineflieger-Ver- 
suchszentrum von Yokosuka 
durchgeführt wurde, lief ab April 
1942 die Serienproduktion der 
A6M2-N an. 

Als erste Einheit wurde die Yo- 
kohama Kokutai mit zwölf AbM2- 
N ausgerüstet und Anfang Mai 
1942 nach Tulagi auf den Salo- 
mon-Inseln verlegt. Sie konnte 
bald den gesamten Luftraum über 
den Salomonen überwachen und 
war eine große Gefahr für ameri- 
kanische Bomber vom Typ B-17 
Fortress, besonders wenn diese 
ohne Jagdschutz flogen. Weitere 
A6M2-N (US-Codename: Rufe) 
nahmen erfolgreich an den Ope- 
ration um die Aleuten teil, wo sie 
in erster Linie zur Luftverteidi- 
gung der Inselstützpunkte Kisak 
und Attu eingesetzt wurde. 

Die Überlegenheit der Zero ge- 
genüber den amerikanischen Jä- 
gern schrumpfte jedoch zuse- 
hends, und ab 1943 mussten die 
mit der A6M2-N ausgerüsteten 
Einheiten schwere Verluste hin- 
nehmen. Nach der Räumung der 
Aleuten waren zwölf Maschinen 
dieses Typs auf dem Stützpunkt 
Shimushu der Kurilen-Insel Para- 
mushiro stationiert. Später setzte 
man die AGM2-N auch zur Luft- 
verteidigung im japanischen Mut- 














Aufnahmeort und -zeitpunkt dieses Fotos sind nicht überliefert. 
Das Flugzeug trägt aber bereits den dunkelgrünen Sichtschutz. 





terland ein, sogar gegen die schwe- 
ren amerikanischen Bomber vom 
Typ B-29 Superfortress. Andere 
A6M2-N dienten als Einsatztrai- 
ner, aber auch als Aufklärer und 
zur Bekämpfung von U-Booten. 

Die ständig steigenden Forde- 
rungen in der militärischen Pilo- 
tenausbildung führten bald zu ei- 
ner zweisitzigen Trainerversion 
der Reisen. Für diesen Zweck mo- 
difizierte man im 21. Marineflie- 
gerarsenal von Omura zwei 
A6M2-Zellen und gab ihnen die 
Bezeichnung A6M2-K Reirensen. 
Im November 1943 konnten sie 
fertig gestellt werden und ihre Er- 
probung aufnehmen. Gleichzeitig 
lief nach deren erfolgreichem Ab- 
schluss auch der Serienbau der 
A6M2-K an, und zwar nicht nur in 
Omura, sondern ab Mai 1944 
auch bei Hitachi in Chiba. 


DOPPELSTEUER FÜR 
DIE TRAINER-VERSION 


Diese Version unterschied sich 
vom Ausgangsmuster in erster Li- 
nie durch ein zweisitziges Cockpit 
mit Doppelsteuerung. Die AbM2- 
K war ebenfalls mit einem Sakae- 
12-Motor ausgerüstet und er- 
reichte in 4000 m Höhe eine Spit- 
zengeschwindigkeit von 476 
km/h. Sie hat sich bei der Ausbil- 
dung und Umschulung von Mari- 
nepiloten bewährt, und erst drei 
Wochen vor Kriegsende lief ihre 
Fertigung aus. 

Im Juni 1941 begann bei Mit- 
subishi die Flugerprobung einer 
neuen Reisen-Version, der AOM3. 
Statt des Sakae-12-Motors kam 
bei diesem Modell 32 ein Sakae 21 
mit Zweistufenlader zum Einbau. 
Er entwickelte eine Startleistung 
von 1130 PS und ermöglichte der 
Maschine eine Höchstgeschwin- 
digkeit von 540 km/h in 6000 m 
Höhe. Der Einbau des leistungs- 
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Ein seltenes Flugbild des Zero-Jägers. Diese A6bM3 gehörte zur 
Oita Kokutai, einer Einheit der japanischen Marineflieger. 


stärkeren Motors brachte jedoch 
auch einige Änderungen an der 
Zelle mit sich. 

Da nicht genügend Sakae-21- 
Motoren zur Verfügung standen, 
kam es in der ersten Fertigungs- 
phase der A6GM3 wiederholt zu 
Verzögerungen. Ab der vierten 
Maschine wurde der Munitions- 
vorrat für die beiden Flügelkano- 
nen von 60 auf 100 Schuss pro 
Waffe erhöht. Außerdem verzich- 
tete man nach einem Vorschlag 
der Truppe auf die klappbaren 
Flügelspitzen. Die Spannweite der 
mit neuen, flachen Randkappen 
versehenen A6M3 lag nun bei 11 
m, und die Flügelfläche betrug 
21,53 m° 


GERINGE REICHWEITE 
VERHINDERT ERFOLGE 


Nach der vernichtenden japani- 
schen Niederlage in der Luft- und 
Seeschlacht von Midway am 4. 
Juni 1942 und nach der Landung 
einer Division amerikanischer Ma- 
rineinfanterie am 7. August auf 
Guadalcanal waren die Zeros ge- 
zwungen, von weit entfernten 
Stützpunkten aus zu operieren. 
Ihre Verluste nahmen teilweise be- 
drohliche Ausmaße an, die jedoch 
größtenteils auf ihre ungenügende 
Reichweite zurückzuführen wa- 
ren. Ferner zeigte sich bald, dass 
der Sakae-21-Motor der AbM3 ei- 
nen bedeutend höheren Kraft- 
stoffverbrauch hatte als der Sakae 
12. Daraufhin wurde diese Reisen- 
Version in ihren Außenflügeln mit 
je einem 45-Liter-Kraftstofftank 
ausgestattet. In dieser Form wur- 
de die Maschine als AbM3a oder 
Modell 22 bezeichnet. 

Während der japanischen Ope- 
rationen auf den Aleuten wurde 
am 4. Juni 1942 eine AbM2 des 
Flugzeugträgers „Ryujo“ von ei- 


nem amerikanischen Catalina- 
Flugboot durch einen Treffer im 
Kraftstoffsystem beschädigt. Die 
Maschine machte daraufhin auf 
der Insel Akutan eine Bruchlan- 
dung, wobei der Pilot, Unterleut- 
nant Tadayoshi Koga,.ums Leben 
kam. Einige Wochen später wurde 
sie von amerikanischen Such- 
trupps gefunden und zur Nacher- 
probung durch die US Navy und 
US Army Air Force in die USA ge- 
bracht. Hier kam es zu ausge- 
dehnten Versuchsreihen, in deren 
Verlauf man alle Vor- und Nach- 
teile des Flugzeuges genau auf- 
deckte. 

Im unteren Flughöhenbereich 
konnte sich die Reisen gegenüber 
alliierten Flugzeugen stets erfolg- 
reich behaupten. In mittleren und 
großen Höhen war sie dagegen 
hoffnungslos unterlegen, was sich 
bei Luftkämpfen mit Lightnings 
und Hellcats immer wieder he- 
rausstellte. Um bessere Höhenlei- 
stungen zu erzielen, wurden im 
Marinefliegerarsenal in Yokosuka 
zwei AbM2 versuchsweise mit Ab- 
gasturboladern versehen und als 
A6M4 bezeichnet. Wegen zahlrei- 
cher Triebwerksschwierigkeiten 


erteilte die japanische Marine je- 
doch keinen Auftrag. Sie entschied 
sich für die nächste Ausführung, 
die als A6bM5 bis Ende des Krieges 
gefertigt wurde und gleichzeitig 
auch die meistgebaute Reisen-Ver- 
sion war. 

Ein weiteres Manko der AbM 
war ihre geringe Sturzflugge- 
schwindigkeit. Zur Verbesserung 
der Sturzgeschwindigkeit erhielt 
eine A6bM3 im August 1945 neue 
Flügelhälften mit einer dickeren 
Beplankung und abgerundeten, 
nicht faltbaren Randkappen. Ihre 
Spannweite betrug weiterhin 
11 m, doch die Flügelfläche war 
mit 21,3 m? noch etwas kleiner. 
Als Motor behielt man bei dieser 
Maschine den Sakae 21 bei, versah 
ihn jedoch mit neuen Auspuff- 
stutzen. Trotz eines um 186 kg 
höheren Startgewichts war sie 
schneller als die standardmäßige 
A6M3 und erreichte in 6000 m 
eine Geschwindigkeit von 561 km/h. 
Sie galt als Ausgangsmuster ei- 
ner neuen Reisen-Baureihe, der 
A6M5a, deren Serienfertigung 
sofort anlief. Noch im Herbst 
1943 wurden die ersten Maschi- 
nen des Modells 5a an die Truppe 
ausgeliefert. Ab März 1944 ver- 
ließen strukturell weiter verbes- 
serte Flugzeuge dieses Typs die 
Montagehallen von Mitsubishi und 
Nakajima. 

Der A6M5a folgte bald die 
A6M5b, die von Mitsubishi und 
dem Marinefliegerarsenal Kasu- 
migahara gemeinsam entwickelt 
worden war. Bei ihr hatte man 
nicht nur die Panzerung und den 
Schutz der Kraftstoffbehälter ver- 
stärkt, sondern auch die Bewaff- 
nung. Eines der beiden, auf dem 
Rumpfvorderteil montierten 7,7- 
mm-Maschinengewehre des Typs 




















zu den seltensten Warbirds. 
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Restaurierte Zeros wie diese im kalifornischen Chino gehören 


97 ersetzte man durch ein 13,2- 
mm-MG des Typs 3. Zweifellos 
war die A6bM5b (auch: Modell 
52B) die beste Reisen-Version, die 
von der Truppe geflogen wurde. 
Trotzdem war sie den amerikani- 
schen Jägern weiterhin unterlegen 
und verlor während der Schlacht 
um die Philippinen nahezu alle 
Luftkämpfe. 

Bei Mitsubishi wurde die Wei- 
terentwicklung der Reisen systema- 
tisch fortgesetzt. Nach den schwe- 
ren Verlusten forderte die Marine- 
führung nicht nur eine um zwei 
13,2-mm-MG verstärkte Flügel- 
bewaffnung, sondern auch noch 
einen selbst dichtenden 140-Liter- 
Kraftstofftank inter dem Cockpit. 
Ferner wünschte man Aufhänge- 
stationen für ungelenkte Luft-Luft- 
Raketen unter jedem Flügel. 


NEUE MODELLE MIT 
STÄRKERER BEWAFFNUNG 


Im September 1944 konnte eine 
entsprechend umgebaute A6M5- 
Zelle fertig gestellt werden. Nach 
Abschluss der Flugversuche mit 
dieser AbM5c wurde die Serien- 
fertigung aufgenommen. Doch nur 
93 Maschinen des Modells 52c lie- 
ferte man noch aus. 

Als der mit Wasser-Methanol- 
Einspritzung versehene Sakae-31- 
Motor lieferbar war, entstand bei 
Mitsubishi in relativ kurzer Zeit 
der Prototyp der AbM6c. Gefertigt 
wurde diese Reisen-Version, die 
sich auch Modell 53c nannte, im 
Werk Koizumi von Nakajima. Ob- 
wohl die Flugleistungen der 
A6M6c gut waren, stellte sie für 
die Piloten doch eine gewisse Ent- 
täuschung dar. Der Hauptgrund 
war die nicht ausgereifte Ein- 
spritzanlage, die zu zahlreichen 
Schwierigkeiten führte und zudem 
schlecht zu warten war. 

Nachdem die meisten japani- 
schen Flugzeugträger versenkt 
worden waren, forderte die Ma- 
rine von Mitsubishi für die Reisen 
eine echte Bomben-Aufhängesta- 
tion. Gleichzeitig sollte aber auch 
die Fertigung einer neuen Reisen- 
Version als sturzflugfähiger Jagd- 
bomber schnellstens anlaufen. Sie 
erhielt die Typenbezeichnung 
A6M7 und unterschied sich von 
der A6M6c in ihrem statischen 
Aufbau durch ein verstärktes 
Heckleitwerk. Außerdem konnte 
sie an der Rumpfunterseite stan- 
dardmäßig eine 250-kg-Bombe 


und unter den Außenflügeln je 
einen 350-Liter-Tank mitführen. 

Nach wie vor bildeten die ver- 
schiedenen Reisen-Versionen das 
Rückgrat der japanischen Mari- 
nejagdflieger. Im Verlauf der letz- 
ten Kriegsphase wurden sie jedoch 
immer mehr in die Defensive ge- 
drängt und mussten dabei Aufga- 
ben übernehmen, für die sie gar 
nicht ausgelegt waren. So rüstete 
beispielsweise die 392. Kokutai 
ihre Maschinen vom Typ A6M5 
im Rumpfheck mit schräg nach 
oben feuernden 20-mm-Kanonen 
aus. Diese provisorischen Nacht- 
jäger wurden zur Luftverteidigung 
über dem japanischen Mutterland 
eingesetzt und nannten sich 
A6M5d-S. 

Da die Flugleistungen der bei- 
den Versionen A6M5c und 
A6M6c nicht überzeugten, ent- 
schloss sich die Marineleitung, den 
Sakae-21-Motor durch den lei- 
stungsstärkeren Kinsei-Motor von 
Mitsubishi zu ersetzen. Im No- 
vember 1944 begannen die Um- 
bauarbeiten an zwei A6bM7-Zellen, 
und im April 1945 war der erste 
Prototyp der mit A6bMS8 bezeich- 
neten Reisen-Variante fertig. Der 
größere Durchmesser des Kinsei- 
62-Motors machte strukturelle 
Änderungen am Rumpfvorderteil 
erforderlich. Allein aus Platz- 
gründen musste man sogar auf die 
beiden Rumpf-MG verzichten. 

Eine Mustererprobung mit dem 
ersten Prototyp fand noch im April 
1945 in Aomori statt. Danach 
wurden einige Änderungen durch- 
geführt, und am 25. Mai 1945 ak- 
zeptierte die Marine die A6GMS als 
Modell 64 der Reisen. Die Spit- 
zengeschwindigkeit der AGM8 lag 
bei 572 km/h in einer Flughöhe 
von 6000 m, und sie benötigte nur 
sechs Minuten und 50 Sekunden, 
um diese Höhe zu erreichen. 

Bei der Marine versprach man 
sich trotz der für Japan aussichts- 
losen Situation sehr viel von dieser 
letzten Version der Reisen und gab 
insgesamt 6300 Maschinen in Auf- 
trag. Bis Ende des Krieges verließ 
jedoch keine serienmäßige AbM8 
die Montagehallen. 

Trotzdem wurde die Reisen in 
größeren Stückzahlen gefertigt als 
jedes andere japanische Flugzeug. 
Insgesamt waren es 11055 Ma- 
schinen aller Baureihen, einschließ- 
lich 279 Doppelsitzern und 327 
Schwimmerflugzeugen. 

HR/VKT 


A6M1 
Modell 12 


A6M5 
Modell 52 


A6M7 
Modell 63 


A6M2-N Rufe 
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English Electric 


Der erste Düsenbomber der Royal Air Bone 


Gleich der erste britische Bomber mit Strahltriebwerken war ein voller Erfolg. Die von einem 


Team unter „Teddy“ Petter konzipierte Canberra glänzte in zahlreichen Rollen und steht auch 


mehr als ein halbes Jahrhundert nach dem Erstflug noch im Dienst. 
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it dem Meteor-Jäger begann 
1944 für die Royal Air Force 
das Düsenzeitalter. Für das 
Air Ministry in London war es da- 
her ein logischer Schritt, die neuar- 
tigen Strahltriebwerke auch für die 
nächste Bombergeneration zu nut- 
zen. Gesucht wurde ein modernes 
Nachfolgemuster der legendären 
Mosquito in der Rolle des schnel- 
len, unbewaffneten Höhenbom- 
bers. Die Ausschreibung sah vor- 
erst eine Reichweite von 2500 km, 
eine Bombenlast von 2700 kg, eine 
Marschgeschwindigkeit von 800 
km/h und eine Dienstgipfelhöhe 
von 11000 bis 14 000 m vor. 
Neben den bekannten Firmen 
wie ers, Avro und Handley 
Page wurde auch English Electric 
als Newcomer in den Wettbewerb 
mit einbezogen. Dies lag vor allem 
f seit Juli 1944 dort Wil- 
liam Edward Willoughby „Teddy“ 
Petter als Chefkonstrukteur wirk- 
te. Petter hatte zuvor bereits bei 
Westland an interessanten Jagd- 
bomberentwürfen gearbeitet, das 





Die erste Canberra B2 mit dem verglastem 
Rumpfbug für den Bombenschützen flog 
ge am 23. August 1950. 





Die B2 war die meistgebaute Canberra-Version mit der Mitte der 50er Jahre viele RAF-Staffeln ausgerüstet 
wurden. Eine ganze Anzahl von Flugzeugen wurde später für andere Aufgaben modifiziert. 


Unternehmen aber verlassen, als 
dieser Bereich von den neuen Ei- 
gentümern aufgegeben wurde. 
Dasi eston, Lancashire, an- 
gesiedelte Entwicklungsteam um 
Petter machte sich anhand der 
Ausschreibung E3/45 (später 
B3/45) an die Arbeit und unter- 
suchte zahlreiche Entwürfe für 
den neuen Höhenbomber. Ein- 
und zweistrahlige Modelle mit den 
Triebwerken im Rumpf oder in 


den Tragflächenwurzeln wurden 
untersu > Ausführung wies 
auch Pfeilflügel (30 Grad) auf, ein 
Konzept, das aber aus Sicht des 
Konstruktionsteams zu g Ri- 
siken barg. 

Ein wichtiger Faktor für den 
Bomberentwurf war das Angebot 
von Rolls-Royce, einen neuen Tur- 
bojet mit Axialverdichter in der 
Leistungsklasse von 28,88 kN 
(6500 Ibs) zu bauen. Der Detail- 


entwurf des A].65 (später Avon) 
begann im September 1945 mit 
Firmenmitteln. 

sel von Triebwerken 
mit Zentrifugalverdichter zu dem 
schlanken AJ.65 bewog Petter, sie 
statt in der Flügelwurzel in Gon 
deln vor dem Hauptholm unterzu- 
bringen und nach außen zu rücker 
So präsentierte sich die English = 
Electric Al als Mitteldecker mit ei- 
nem nicht gepfeilten Tragwerk 


KLASSIKER DER LUFTFAHRT 1/2004 25 








Canberra 


sehr niedriger Streckung und ei- 
nem schlanken, runden Rumpf mit 
konventionellem Leitwerk. 

Im September 1945 entstand in 
Preston eine Attrappe des Rumpf- 
vorderteils, um die Sitzposition 
der zweiköpfigen Besatzung und 
die Instrumentierung festlegen zu 
können. Außerdem wurde für die 
neue Maschine ein Radar-Bom- 
benzielgerät entwickelt, um den 
Bombenschützen einzusparen. In 
dieser Form ging dann im Herbst 
ein Angebot an das Ministry of 
Supply. 

Nach der Überprüfung aller Un- 
terlagen erhielt English Electric 
am 7. Januar 1946 den Auftrag 
zur Fertigung von vier Muster- 
flugzeugen des Projekts Al, das 
später in Canberra umbenannt 
wurde. Nachdem die Detailkon- 
struktion angelaufen war, machte 
das Petter-Team neue Vorschläge, 
die alle auf der Grundausführung 
basierten. Zu ihnen gehörte nicht 
nur ein Aufklärer (PR31/46), 
sondern auch ein Jagdbomber 
(B5/47). Sogar eine Zivilversion 
für bis zu 34 Passagiere (Reich- 
weite: 1500 km) befand sich 
damals auf den Reißbrettern bei 
English Electric. Sie war als Ge- 
genstück zur de Havilland Comet 
gedacht, wurde jedoch bald wie- 
der aufgegeben. 


ERSTFLUG IN WARTON 
AM FREITAG DEN 13. 


Die Konstruktionsarbeiten an 
der Al zogen sich über das ganze 
Jahr 1947 hin, und parallel dazu 
wurde auch eine komplette 1:1-At- 
trappe für Einbauuntersuchungen 
der verschiedenen Systeme her- 
gestellt. Am 25. März lief das erste 
A].65-Triebwerk auf dem Prüf- 
stand in Barnoldswick, jetzt als 
Avon RA.I bezeichnet und vom 
Ministry of Supply finanziert. 

Zur selben Zeit wurde ent- 
schieden, den zweiten Al-Prototyp 
mit Rolls-Royce-Nene-Triebwer- 
ken auszurüsten. Man wollte da- 
mit gegen mögliche Misserfolge 
mit dem neuen Avon-Aggregat ge- 
wappnet sein und vermied jedes 
Risiko. 

Im Mai 1947 wurde Roland P. 
Beamont als Cheftestpilot von 
English Electric verpflichtet. Als 
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Seitenleitwerkswurzel. 





Der ganz in hellblau lackierte erste Canberra- 
Prototyp hatte noch eine nach vorn gezogene 








Vorbereitung für die Al führte er 
im Sommer 1947 Testflüge über 
das Verhalten von Flugzeugen in 
großen Höhen und bei hohen Ge- 
schwindigkeiten durch. Als Ver- 
suchsträger diente eine entspre- 
chend ausgerüstete Meteor F4 
(EE545), mit der bis Juli 1948 
wertvolle Daten erflogen werden 
konnten. Des öfteren erreichte 
Beamont Flughöhen von mehr als 
12000 Metern. Für verschiedene 
andere Versuche stand ihm außer- 
dem noch eine Vampire F3 
(VT861) zur Verfügung. 

Im Sommer 1948 zog das Ent- 
wicklungsteam von „Teddy" Petter 
nach Warton um, wo in der Fol- 
gezeit auch zwei neue Windkanäle 


gebaut wurden. Das Ministry of 


Supply orderte vier Prototypen des 
B5/47-Jagdbombers und einen des 
PR31/46-Aufklärers. Mittlerweile 
konnte auch die Flugerprobung 
des Avon-Triebwerks mit einer 
modifizierten Lancastrian (VM- 
732) aufgenommen werden. Die 
erste Serienausführung des Avon 
(RA.2), hatte einen reduzierten 
Luftdurchsatz und gab einen 
Standschub von 26,66 kN (6000 
lbs) ab. 

Obwohl der erste Al-Prototyp 
noch nicht geflogen war, ent- 
schloss sich das Air Ministry im 
März 1949, angesichts der ange- 
spannten internationalen Lage 
Aufträge für insgesamt 132 Seri- 
enflugzeuge zu erteilen. 90 Bom- 
ber entsprechend der Spezifikati- 
on B5/47, 34 PR31/46-Aufklärer 











und acht T2/49-Trainer sollten ge- 
baut werden. Zu diesem Zeitpunkt 
gab der Luftfahrt-Staatssekretär 
während einer Debatte im Unter- 
haus auch erstmals die Existenz 
des neuen Bombers zu. 

Der Al-Prototyp (VN799) war 
inzwischen in Preston gefertigt 
und für Systemchecks montiert 
worden. Es folgte die Demontage 
für den Transport nach Warton, 
wo er dann nach erneuter Monta- 
ge am 2. Mai 1949 für Trieb- 
werksversuche aus der Halle ge- 
rollt wurde. Die Tests dauerten 
eine Woche und verliefen zufrie- 
denstellend, so dass Beamont auch 
erste Rollversuche mit verschie- 
denen Geschwindigkeiten wagen 
konnte. Am 9. Mai machte die Al 


Bei der Aufklärervariante PR3 wurde eine 
neue Sektion für die Kameras direkt hinter 
dem Bugradschacht eingefügt. 





dabei ihren ersten, über eineinhalb 
Kilometer langen Hüpfer auf der 
Bahn. 

Der eigentliche Erstflug war 
dann am Freitag, den 13. Mai 
1949. Das Wetter war perfekt, 
und Beamont ließ sich von dem 
Datum nicht schrecken. Um 10.46 
Uhr hob er die AI vom Boden ab. 
Mit maximal 465 km/h kletterte er 
auf 3050 m Höhe und trimmte die 
Maschine aus. Die VN799 flog er- 
staunlich ruhig und angenehm. 
Die Ruderwirkung war gut, bis auf 
das Seitenruder, das nicht linear 
reagierte. Nach 27 Minuten setzte 
Beamont wieder in Warton auf. 

Das Problem mit dem Seiten- 
ruder wurde durch eine Verklei- 
nerung der Hornausgleichsfläche 














schnell behoben, und schon fünf 


Tage später war die Al wieder in 
der Luft. Beim dritten Flug wur- 
den bereits Mach 0.77 erreicht. 
Vier Wochen nach dem Erstflug 
der VN799 wurde für den neuen 
Bomber der Name „Canberra“ ge- 
wählt. Außerdem wurden folgen- 
de Bezeichnungen eingeführt: 
® Canberra BI für die B3/45-Bom- 
ber-Prototypen (bisher Al), 
© Canberra B2 für die B5/47-Bom- 
ber-Serienflugzeuge, 
© Canberra PR3 für die Aufklärer 
gemäß Spezifikation PR3 1/46, 
© Canberra T4 für die Trainer ent- 
sprechend der Forderung T2/49 
Anlässlich der SBAC-Show im 
September 1949 in Farnborough 
demonstrierte Beamont mit der 


VN799 die überragenden Fluglei- 
stungen und -eigenschaften der 
neuen Maschine, die bis dahin 
etwa 50 Flüge gemacht hatte. Da- 
nach wurde sie dem A & AEE 
(Aeroplane and Armament Expe- 
rimental Establishment) in Bos- 
combe Down für Versuche unter 
Einsatzbedingungen zugewiesen. 
Sie verblieb dort 18 Tage und wur- 
de von sieben Piloten 530 Stunden 
geflogen. Der einhundertste Flug 
folgte im Dezember. 


B2 ERHÄLT GLASNASE 
FÜR BOMBENSCHÜTZEN 


Der zweite _BI-Prototyp 
(VN813) nahm seine Flugerpro- 
bung am 9. November 1949 auf. 
Er war mit zwei Rolls-Royce- 
Nene-Triebwerken ausgerüstet 
und wurde in erster Linie für 
Werksversuche verwendet, an- 
fangs bei English Electric und spä- 
ter bei Rolls-Royce. Drei Wochen 
später flog am 22. November auch 
die dritte BI (VN828), diesmal al- 
lerdings in Samlesbury, wo auch 
die Endmontage durchgeführt 
wurde. English Electric setzte sie 


fünf Jahre lang als Entwicklungs- 
flugzeug ein. 

An der VN850, die ihren Erst- 
flug am 20. Dezember 1949 ab- 
solvierte, wurden die noch heute 
so bekannten Zusatztanks unter 
den Flügelspitzen untersucht. Fer- 
ner fiel bei ihr als erster Canberra 
die nach vorn auslaufende Seiten- 
flossenwurzel weg, da sie sich als 
unnötig erwiesen hatte. 

Die erste Canberra (VX165) 
aus der Bomberserie B2 flog am 
21. April 1950 unter der Führung 
von Roland Beamont. Äußerer 
Hauptunterschied gegenüber der 
BI war eine verglaste Rumpfspit- 
ze für den Bombenschützen. Die 
beiden Avon RA.2- wurden durch 
RA.3-Triebwerke ersetzt, deren 
Schubleistung bei jeweils 28,88 
kN (6500 Ibs) lag. Hinzu kamen 
Luftbremsen in den Außenflügeln, 
die hydraulisch ein- und ausge- 
fahren werden konnten, sowie 
Anschlusspunkte für die Flügel- 
spitzentanks. Ab 11. Mai 1950 
wurde die VN850 mit diesen 
Tanks im Flug untersucht, und am 
31. Juli wurden sie erstmals erfolg- 
reich abgesprengt. 


Der Trainer T4 flog 1952 erstmals. 
Die hier abgebildete WE192 war 
von 1953 bis 1981 im Dienst. 


Aus der Vorführung in Farn- 
borough im September 1949 re- 
sultierte schon früh ein reges In- 
teresse befreundeter Nationen an 
der neuen Maschine. Bereits An- 
fang 1949, also einige Monate vor 
dem Jungfernflug der VN799, er- 
schienen die Australier auf dem 
Plan. Sie zogen bereits damals eine 
Lizenzfertigung der Canberra in 
Erwägung, doch dazu kam es erst 
später. 

Am meisten interessiert war je- 
doch die US Air Force, die Anfang 
der 50er Jahre ein taktisches 
Kampfflugzeug in der Größen- 
ordnung der Canberra dringend 
benötigte. Im Juli 1950 wurde die 
vierte BI (VN850) in Boscombe 
Down einer aus hohen Offizieren 
bestehenden Abordnung der 
USAF zur Verfügung gestellt. Ge- 
neral Boyd flog die Maschine als 
Cheftestpilot der USAF persön- 
lich. Nach einer zehntägigen, in- 
tensiven Erprobung wünschte man 
ein Nach- und Vergleichsfliegen 
mit anderen amerikanischen Mu- 
stern in den USA. Dem wurde 
schließlich stattgegeben, und am 
21. Februar 1951 wurde eine Can- 
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Conberra 
































Canberra B(I)6 


Muster: Taktisches Kampfflugzeug 
Besatzung: 3 

Triebwerke: 2 x Rolls-Royce Avon 
MK.109 

Leistung: 2 x 33,08 kN 

Länge: 19,96 m 

Höhe: 4,47 m 

Spannweite: 19,50 m (19,96 m 
mit Zusatztanks) 

Flügelfläche: 89,19 m’ 
Leermasse: 9820 kg 

max. Startmasse: 24915 kg 
Höchstgeschw.: 933 km/h in 
10670 m, 834 km/h in Bodennähe 
Marschgeschw.: 647 km/h 
Steigrate: 17,2 m/s in Bodennähe 
Dienstgipfelhöhe: 14630 m 
normale Reichweite: 5440 km 
Kampfmittelzuladung: 2720 kg 























English Electric Canberra B(1)6 


No. 213 Sqdn., RAF Brüggen, November 1968 
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berra B2 (WD932) im Nonstop- 
flug von Aldergrove in Nordirland 
über Gander in Neufundland nach 
Andrews AFB nahe Washington, 
D. C., überführt. 

Unterdessen hatte English 
Electric im November 1950 den 
zweiten Serienvertrag über 215 
Flugzeuge erhalten. Angesichts des 
Ausbruchs des Koreakriegs sollte 
die Fertigung beschleunigt wer- 
den, und so bezog das Air Ministry 
Short Brothers & Harland in Bel- 
fast sowie Avro in Manchester und 
Handley Page in Cricklewood in 
die Produktion mit ein. Beim 
Avon-Triebwerk fungierte D. Na- 
pier & Son als Unterauftragneh- 
mer. 

In der ersten Hälfte 1951 wur- 
den etwa zwei Canberras pro Mo- 
nat gebaut, diese Rate kletterte bis 
Ende des Jahres auf sechs Flug- 
zeuge. Viele der ersten B2 gingen 
für diverse Forschungs- und Ver- 
suchsprogramme an Testeinrich- 
tungen wie das Telecommunicati- 
ons Research Establishment oder 
das RAE in Farnborough für Wet- 
terflüge in großen Höhen. 


LIZENZBAU IN AUSTRALIEN 
LAUFT 1951 BEI DER GAF AN 


Auch neue Prototypen kamen 
1951 in die Luft. So flog am 19. 
März der erste PR3-Aufklärer 
(VX181) in Samlesbury, gesteuert 
von Peter Hillwood. Diese Ma- 
schine hatte einen vor dem Flügel 
um 35 cm verlängerten Rumpf, 
um die sieben Kameras unterzu- 
bringen. Auf den Bombenschützen 
konnte verzichtet werden, und im 
Bombenschacht wurden zusätz- 
licher Kraftstoff sowie Leucht- 
fackeln untergebracht. 

Am 6. Juli startete der Prototyp 
der B5 (VX815) in Samlesbury 
zum Jungfernflug. Diese Variante 
sollte entsprechend der Spezifika- 
tion B22/48 als Zielmarkierer die- 
nen und verfügte über ein Radar in 
der Nase. Es wurde dann aber 
doch kein Auftrag erteilt. 

Als erste Einsatzstaffel der Roy- 
al Air Force erhielt die in Bin- 
brook, Lincolnshire, stationierte 
No. 101 Squadron des Bomber 
Command am 25. Mai 1951 die 
erste Canberra B2 (WD936). Sie 
wurde von Beamont persönlich 
überführt und galt als Auftakt 
zur Nachfolge der veralteten, vier- 
motorigen Langstreckenbombers 
Avro Lincoln. Hinsichtlich ihres 








Der Einstieg 
erfolgte über 
eine Tür auf 
der rechten 
Seite. Pilot 
und Copilot 
haben Schleu- 
dersitze. 


Umschulungstrainings gab es für 
die Besatzungen der No. 101 
Sqdn. viel zu tun. Dafür standen 
ihnen zweisitzige Meteor-T7-Trai- 
ner sowie einsitzige Meteor-F4-Jä- 
ger zur Verfügung. Nach maximal 
20 Flugstunden auf diesen beiden 
Mustern und weiteren drei Stun- 
den auf einem Canberra-Trainer 
waren die frisch gebackenen Pilo- 
ten „ready for jet flight“. 

Im Jahre 1951 liefen bei der Go- 
vernment Aircraft Factory (GAF) 
in Fishermen's Bend, Melbourne, 
die Vorbereitungen zur Aufnahme 
der Lizenzfertigung der Canberra 
in Australien an. Diese Version er- 
hielt die Bezeichnung Canberra 
B20, die weitgehend der britischen 
B2 glich, aber mit integralen Kraft- 
stoffbehältern in den Flügeln aus- 
gestattet war. In der GAF wurden 
die Baugruppen für 48 Canberra 
B20 gebaut, Endmontage und 
Flugerprobung erfolgten jedoch 
auf dem Flugplatz Avalon. 1951 
begann man in Australien auch da- 
mit, das Avon-Triebwerk in Lizenz 
zu fertigen. 

Als Musterflugzeuge für ihre 
eigene Produktion erwarben die 
Australier zwei Canberra B2 
(WD939 und WD983), die nach 
ihrer Überführung mit den Serials 
A84-307 und -125 versehen wur- 
den. Die erste Maschine wurde von 
einer australischen Besatzung im 
August 1951 von Lyneham nach 
Darwin in Nordaustralien über- 
führt. Für den über 16 000 km lan- 
gen Flug benötigte die Besatzung in 
sechs Etappen eine Flugzeit von 
21,5 Stunden. Obwohl während 
dieses Flugs einige Rekorde unter- 
boten wurden, konnte keiner von 
ihnen offiziell anerkannt werden, 
denn sie waren vorher bei der FAI 








nicht angemeldet worden. Zusätz- 
lich zu den beiden Canberra B2 er- 
hielt Australien 1952 noch zwei 
weitere B2 (WD935 und WD942) 
auf Leihbasis. 

Als zweiter Verband der Royal 
Air Force übernahm die in Bas- 
singbourn, Hertfordshire, statio- 
nierte No. 231 Operational Con- 
version Unit (OCU) im Dezember 
1951 die Canberra. Das Jahr 1951 
endete für die Canberra mit einem 
tragischen Unfall, denn die von 
Glenn Martin in den USA für 
Versuche benutzte WD932 ging 
bei einem Werkstattflug durch 
Absturz verloren. Die Besatzung 
konnte sich zwar mit ihren Schleu- 
dersitzen retten, doch der Fall- 
schirm des Navigators öffnete sich 
nicht mehr. 


INTEGRALTANKS UND 
STARKERE TRIEBWERKE 


Roland Beamont nahm es per- 
sönlich auf sich, mit der WD958 
einen Testflug durchzuführen, der 
dem der verunglückten WD932 
entsprach. Dabei stellte sich he- 
raus, dass die Maschine wegen ei- 
nes Fehlers im Kraftstoffmanage- 
ment schwanzlastig war und es bei 
engen Kurven zu einer Überla- 
stung des Flügels im Anschluss- 
bereich des linken Triebwerks ge- 
kommen war. 

Im Jahre 1952 prägten drei Er- 
eignisse die weitere Entwicklung 
der Canberra. Am 12. Juni absol- 
vierte der Prototyp des Trainers T4 
(WN467) seinen Erstflug. Er ent- 
sprach bis auf einige Änderungen 
im Rumpfvorderteil der B2. Flug- 
lehrer und -schüler saßen im Cock- 
pit nebeneinander und der Navi- 
gator dahinter. Da kein Bomben- 


zielgerät vorhanden war, entfiel 
auch die verglaste Rumpfspitze. 

Als zweites Ereignis galt der 
Erstflug des ersten PR3-Aufklärers 
(WE135) aus der Serienfertigung. 
Er verblieb bis 1954 als Entwick- 
lungsflugzeug bei English Electric. 
Hinzu kam am 15. Juli noch der 
Erstflug der auf zwei Avon- 
Mk. 109-(RA.7)-Triebwerke um- 
gerüsteten Canberra B5. Dieses 
Aggregat entwickelte einen Schub 
von 33,33 kN (7500 Ibs). Es ver- 
half der zweiten Canberra-Gene- 
ration zu bedeutend besseren 
Flugleistungen. Außerdem wurde 
die B5 mit Integraltanks in den 
Flügeln nachgerüstet. Aus ihr re- 
sultierten die neuen Versionen B6 
und PR7, so dass man die VX185 
durchaus auch als deren Muster- 
flugzeug bezeichnen kann. 

Anlässlich der SBAC Show 
1952 in Farnborough war die Can- 
berra gleich mit fünf Maschinen 
vertreten. English Electric zeigte 
sein Entwicklungsflugzeug VX 185 
und den Trainer-Prototyp WN467. 
Hinzu kamen noch die Versuchs- 
träger mit verschiedenen Trieb- 
werken - WD932 mit zwei Bristol 
Olympus, WD933 mit zwei Arm- 
strong-Siddeley Sapphire und 
WD943 mit Rolls-Royce Avons 
mit Nachverbrennung. 

Einige Wochen später starteten 
vier Canberra B2 der No. 12 Sqdn. 
am 20. Oktober zu einer Demon- 
strationstour von RAF Binbrook 
nach Südamerika. Sie besuchten 
14 Länder und stießen dabei auf 
viel Interesse. 

Im Jahre 1952 fertigte English 
Electric 99 Canberras. Abgesehen 
von vier PR3-Aufklärern und ei- 
nem T4-Trainer handelte es sich 
dabei ausschließlich um B2-Bom- 
ber. Ende 1952 konnte auch die 
erste bei Shorts gebaute Canberra 
(WH853) fertig gestellt werden. 
Sie absolvierte ihren 30-minütigen 
Erstflug am 30. Oktober vom Bel- 
fast Harbour Airport. Ihr folgte 
am 25. November in Woodford 
bei Manchester die W]J971, die bei 
Avro gebaut wurde. Als dritter 
Unterauftragnehmer fungierte 
Handley-Page, deren erste Can- 
berra (WJ564) am 5. Januar 1953 
in Radlett flog. 

Über viele weitere Canberra- 
Versionen und die Lieferungen an 
die zahlreichen Exportkunden be- 
richten wir im zweiten Teil unserer 
großen Canberra-Story. 

HANS REDEMANN/KS 
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Mit den P- und H-Versionen lief die Massenproduktion der He 111 voll an’ (Teil-2) 


— 


Erst relativ spät erhielt die He III ihre voll verglaste Rumpfnase, mit der heute jedermann den Bomber 
verbindet. Mit guten Eigenschaften, aber leistungsmäßig nicht mehr auf der Höhe 
der Zeit, lief die Produktion bis zum Herbst 1944. 


Heinkel nahm den Bomber zusätzlich als 












Basis für Sonderaufgaben. Geradezu 
spektakulär war die „Zwilling“, 
die zum Schleppen von La- 


stenseglern diente. 








Mit etwa 6000 Exempla- 
ren war die He 111H die 
meistgebaute Serie des 
Bombers. Ihre voll ver- 
glaste Bugkanzel bot dem 
Schützen beste Sicht. 








Zu den wechselnden Bewaffnungen gehörten auch 
Geschützstände in den Seitenfenstern. 












ereits 1936 hatte Heinkel da- 

mit begonnen, zugunsten bes- 

serer Sichtverhältnisse für die 

Piloten der He 111 eine neue 
Rumpfnase zu geben. Dazu wurde 
die He 111V8, ein Flugzeug aus der 
B-Serie, mit einer kürzeren und voll 
verglasten Rumpfspitze versehen. 
Der Bugschütze wurde rechts der 
Rumpfachse platziert, um so dem 
Piloten noch freiere Sicht nach vorn 
zu geben. So entstand die asymme- 
trische Form der neuen Kanzel, die 
erstmals 1937 praktisch erprobt 








wurde. Wegen anfänglicher Schwin- 
gungsprobleme musste die neue 
Konstruktion modifiziert werden. 
Erst 1939 kam die asymmetrische 
Glaskanzel mit der He 111P in die 
Serienproduktion. Zudem ersetzte 
bei dieser neuen Version, die die 
eigentliche Massenfertigung der 
He 111 einläutete, eine strömungs- 
günstige Bodenwanne den alten 
C-Stand. Der B-Stand auf dem 
Rumpfrücken, bisher nur durch 
eine Windschutzscheibe geschützt, 
erhielt eine Schiebehaube. 


FOTOS: KL-DOKUMENTATION 
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Von der F-Version übernahm 
die He 11 1P den einfacher zu pro- 
duzierenden Trapezflügel, der die 
anfangs gebaute elliptische Form 
ersetzt hatte. Waren die beiden 
Prototypen (V8 und V9) noch mit 
Daimler-Benz-DB-600-Motoren 
ausgerüstet, erhielten die Serien- 
flugzeuge nunmehr DB-60 1 A-An- 
triebe mit je 1015 PS. Mit ihnen 
erreichte die He I 11P eine Höchst- 
geschwindigkeit von 395 km/h. 
Ihre Reichweite mit zwei Tonnen 
Bombenlast lag bei 2600 Kilome- 
tern. Schnell zeichnete sich jedoch 
ab, dass Daimler-Benz nicht genü- 
gend DB 601 sowohl für die Bom- 
ber als auch die Bf 109 produzie- 
ren konnte. Nach 834 gebauten 
Flugzeugen lief deshalb die Ferti- 
sung der P-Version 1940 aus. 

Wegen des sich früh abzeich- 
nenden Mangels an DB-60 1-Mo- 
toren hatte Heinkel schon parallel 
zur. P- die H-Version geplant. Zel- 
lengleich mit der P-Variante erhielt 
sie den Jumo 211. Mit etwa 6000 
gebauten Exemplaren und zahl- 











Mit steigenden Anforderungen wurde die He 111 immer schwerer. Des- 
halb wurden Versuche mit Starthilferaketen unternommen. 


reichen Ausrüstungsversionen wur- 
de sie die eigentliche Standardva- 
riante der He 111. 

Heinkel testete das neue Modell 
mit der He 111 V7, bevor 1937 
die Serienfertigung zunächst in 
den Heinkel-Werken in Berlin- 
Oranienburg anlief. Mit dem 
zunächst eingesetzten Jumo 211A 
zeigten die frühen Serienmaschi- 
nen Vibrationsprobleme. Die soll- 
ten endgültig durch den verbes- 
serten Jumo 211D behoben wer- 


den. Im Oktober 1940 erging eine 
entsprechende Anweisung, alle bis 
dahin gebauten H-I und H-2, die 
sich durch ihre Funkausrüstung 
unterschieden, aber auch die Flug- 
zeuge der E- und F-Serien auf’den 
neuen Jumo 21 1D umzurüsten. 
In ihren Bombenschächten tru- 
gen die H-1/-2 entweder acht 250- 
kg-Bomben oder 32 Sprengkörper 
von jeweils 50 kg. Ihre Abwehr- 
bewaffnung bestand aus zwei MG 
15 im A-Stand und jeweils einem 


NM 








—— HDRLLHAADNNT ARHRNNE ALAND 
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Immer wieder wurde die He 111 
neuen Aufgaben angepasst. 

Die Version H-5 diente als 
Torpedoflugzeug. 








MG 15 im B- und C-Stand. Jeweils 
zwei weitere waren in Seitenfen- 
stern und der Gondel montiert. 
Später kam bei vielen He 111 noch 
ein MG 17 hinzu, das fest im 
Rumpfheck installiert wurde. Es 
konnte kaum zielgerichtet einge- 
setzt werden und sollte von hinten 
angreifende Gegner vor allem irri- 
tieren. Die gleiche Aufgabe hatte 
eine Ausschussvorrichtung für 
Störkörper, die bei einigen He I 11 
anstelle des Heck-MGs installiert 
worden sein soll, 

Immer wieder wurde die He 
I11H im Laufe der Zeit wech- 
selnden Einsatzprofilen an den 
verschiedenen Frontabschnitten 
angepasst. So trug die H-4, die aus 
umgebauten H-3 entstand, ihre 
Bombenlast in Rumpfschächten 
und an Außenstationen und erhielt 
zur Erhöhung der Reichweite cj- 


‚nen 835 | fassenden Zusatztank im 
‚Rumpf, der die Treibstoffkapazität 


auf insgesamt 4285 | erhöhte. 
Die H-5 entsprachen der H-4, 
waren aber neu produzierte Flüg- 











Diese Aufnahme von der 
Erprobung in Großenbrode zeigt 
gut die Aufhängung der beiden 
LT-F5b-Torpedos. 











zeuge und keine Umbauten. Ab Ja- 
nuar 1942 wurden ihre Jumo 
211D durch die nochmals verbes- 
serte F-Serie ersetzt. Zum Einsatz 
gegen Schiffsziele erhielten nicht 
wenige dieser Flugzeuge Außen- 
stationen zur Aufnahme von LT- 
F5B-Torpedos. In größeren Stück- 
zahlen als die H-4/H-5 wurde die 
H-6 produziert, die wahlweise mit 
Bomben, Torpedos oder Minen be- 
stückt werden. -konnte..Bei Test- 
reihen in Großenbrode und'Gros- 
seto hatte sich die He 11 H-6 ge- 





gen verschiedene andere Flugzeu- 
ge als besonders geeignet als Tor- 
pedoträger erwiesen. Die Einsätze, 
die unter anderem das KG 26 
„Löwengeschwader“ ab 1942 flog, 
waren zunächst nicht sonderlich 
wirksam, Erst die Montage von 
Holzleitwerken, die sich beim Auf- 
schlag auf das Wasser von den 
Torpedos lösten, verbesserten die 
Trefferquote. 

Mit der H-12 wurde Heinkels 
Bomber zum Trägerflugzeug für 
Hs-293-Gleitbomben. Der Bomben- 


Der Pilotensitz der He 
111 war zur besseren 

Übersicht beim Rollen 
in der Höhe verstellbar 
(o.). Mehr der Abschre- 
ckung diente.das hin- 

ten fest eingebaute MG. 





ern, 


Ha 











Die He 111 besaß gute Flugeigenschaften. 
Ihr gelungenes Design war einer der Gründe, dass sie bis 
Mitte der 50er Jahre als CASA 2.111 in Spanien weiter produziert wurde. 


. ee 
mr 7, Az .. Ma 
Ein seltenes Bilddokument: Das Foto dürfte die letzten Sekunden einer He 111 vor 
dem Absturz zeigen. Allerdings bestehen Zweifel an der Echtheit dieser Aufnahme. 


e e- 
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Heinkel He Il1 I-I 


Verwendung: Schleppflugzeug 
Besatzung: 7 Personen 
Antrieb: 5 x Junkers Jumo 211 
F-2 mit je 1340 PS/992 kW = 


6700 PS/4925 KW Startleistung 


Spannweite: 35,20 m 
Länge: 16,38 m 
Höhe: 3,93 m 
Flügelfläche: 147 m? 
Rüstmasse: 21400 kg 
Zuladung: 6930 kg 
max. Startmasse: 28400 kg 
Flächenbelastung: 193 kg/m? 
Leistungsbelastung: 4,2 kg/PS 
Höchstgeschwindigkeit: 
435 km/h in 8000 m Höhe 
Reisegeschwindigkeit: 

392 km/h 
Schleppgeschwindigkeit: 
219 km/h mit einer Me 321, 
248 km/h mit zwei Go 242 
Steigleistung in Boden- 
nähe: 14 m/s 
Dienstgipfelhöhe: 10000 m 
Bewaffnung: 2 x 13-mm- 
MG-131, (A-Stand), 4 x 7,9- 
mm-MG-81-I (B- und C- 
Stand), 2 x 7,9-mm-MG-81-Z 
(Fensterlafetten) 
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schütze konnte dabei über ein so 
genanntes Potenzialabgriff-Steu- 
ergerät, das FuG 203b Kehl III, 
den Flugweg der Bombe nach dem 
Abwurf begrenzt steuern. Aller- 
dings wurde nur eine kleine Serie 
aufgelegt. Auch für die V1 dienten 
He 111 als fliegende Abschussba- 
sis. Nicht weniger als 1700 V1 sol- 
len die Bomber ab Juli 1944 ihrem 
Ziel nähergebracht haben. Aller- 
dings sollen bei diesen Einsätzen 
etwa 75 He 111 verloren gegangen 
sein, als die Flugkörper noch vor 
dem Ausklinken explodierten. 

Sonderaufgaben übernahm auch 
die He I11 H-14. Sie war, aus- 
gerüstet mit spezieller Funktech- 
nik, als so genannter Pfadfinder 
zur Führung anderer Bomber in 
kleiner Stückzahl gebaut und 1944 
vom Sonderkommando Rastedter 
beim KG 40 „Wurm“ von Bor- 
deaux-Merignac aus eingesetzt 
worden. Weitere 20 Flugzeuge die- 
ser Serie flogen als Nachtbomber 
an der Ostfront. 

Die wohl wichtigste Variante 
der He I11 war die ab 1943 ge- 
baute H-16, die auf der H-11 ba- 
sierte. Sie behielt die Kabelabwei- 
ser an der Bugverglasung, bekam 
jedoch anstelle der Trägerplatte 
für fünf Bomben zwei Außenlast- 
träger für Bomben bis zu 2500 kg. 
Maximal konnte sie 3250 kg Bom- 
ben tragen. Mit ihrem 1350 PS/ 





an 20: BR 


992 kW starken Jumo 211 F-2 er- 
reichte die H-16 eine Höchstge- 
schwindigkeit von 405 km/h. Ihre 
maximale Reichweite mit 1000 kg 
Bombenzuladung in den Rumpf- 
schächten betrug 2900 km. 

Eher ungewöhnlich waren die 
He 111 H-8, mit Kabelschneidern 
nachgerüstete H-5. Sie sollten geg- 
nerische Ballonsperren öffnen. An 
einer 370 kg schweren Stahlkon- 
struktion vor Rumpf und Trag- 
flächen glitten die Haltekabel der 
Sperrballone ab und wurden am 
Ende durchschnitten. Zusätzlicher 
Ballast im Rumpfheck musste das 
Mehrgewicht vor dem Flugzeug- 
schwerpunkt ausgleichen. Mit 
dem enormen Mehrgewicht blieb 
wenig Bombenkapazität, und der 
durch die große Vorrichtung er- 
höhte Widerstand machte die H-8 
zu langsam und träge, um sich 





selbst. Noch während des Krieges 


noch über 230 CASA 2.111. 


Die genaue Zahl aller jemals gebauten He 111 lässt sich mangels exakter 
Quellen nicht mehr feststellen. Zuverlässig erscheinen die jüngeren 
Hochrechnungen des Rostocker Luftfahrthistorikers und Heinkel-Ex- 
perten Dr. Volker Koos, der von insgesamt etwa 8000 Exemplaren 
ausgeht. Allein rund 6000 He 111H baute Heinkel bis zum Produktions- 


Wismar. Ab Anfang 1941 konzentrierte sich die Fertigung auf Heinkel 


Lizenzrechte zum Bau des Heinkel-Bombers. Bis 1956 entstanden hier 



















stopp im September 1944 in 
Rostock-Marienehe. Hier startete 
auch 1936 die Fertigung mit der er- 
sten sogenannten Nullserie. Um 
möglichst schnell auf hohe Stückzah- 
len zu kommen, wurde die Produkti- 
on der He 111 in den ersten Jahren 
auf insgesamt sechs Standorte ver- 
teilt. Neben Rostock waren das die 
Heinkel-Werke in Berlin-Oranien- 
burg, Arado in Brandenburg, die 
Leipziger ATG-Maschinenbau, das 
Junkers-Zweigwerk Bernburg und die 
Norddeutschen Dornier-Werke in 










erhielt die spanische CASA die 
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Die fünfmotorige He 111 Z wirkte beinahe kurios. Sie diente als Schlepper der Riesenlastensegler Me 321, 
konnte aber auch zwei der leichteren Go 242 gleichzeitig in die Luft bringen. 














gegnerischer Angriffe erwehren zu 
können. Entsprechend hoch waren 
die Verluste. Insgesamt 30 H-5 
sollen zu den H-8-Sperrbrechern 
umgebaut worden sein. 

Ebenfalls dem Durchtrennen 
von Ballonsperren diente die so ge- 
nannte Kuto-Nase, die erstmals bei 
der H-11, später auch bei anderen 
Versionen eingesetzt wurde. Dabei 
handelte es sich um in die Flügel- 
und Rumpfnase integrierte Ka- 
belschneider. Zudem waren bei 
der H-11 die Instrumententräger 
zugunsten noch besserer Sicht- 
verhältnisse umgestaltet worden. 
Erstmals Standard war auch eine 
Schleppkupplung zum Lastenseg- 
lerschlepp, die als Nachrüstsatz 
auch bei anderen Versionen der 
He 111 zum Einsatz kam. 

Geradezu spektakulär war je- 
doch eine andere Schleppversion 
der He 111, die He 111 Z „Zwil- 
ling“. Entwickelt wurde sie zum 
Schlepp vor allem von Messer- 
schmitts Riesenlastensegler Me 
321. Bis zum Erscheinen der 
„Zwilling“, deren erster Prototyp 
entgegen früherer Annahmen erst 
am 26. August zum Jungfernflug 
startete, war er meist im nicht un- 
gefährlichen Troikaschlepp von 
drei vorgespannten Me 110 C-1 in 
die Luft gebracht worden. Die 
„Zwilling“ entstand aus zwei mit- 
einander verbundenen He 111 
und erhielt in ihrer Verbindungs- 
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Um Ballon- 
sperren bre- 
chen zu kön- 
nen, trug die 
He 111 H-8 
diese Kapp- 
vorrichtung. 
Die Kon- 
struktion 
bewährte 
sich in der 





Praxis nicht. 


sektion der Außenflügel einen 
fünften Jumo 211 F. So standen 
für den Schlepp von bis zu 24 
Tonnen schweren Lastenseglern 
zusammen 6700 PS zur Verfü- 
gung. Nach der Erprobung von 
zwei Flugzeugen sollen insgesamt 
zehn He 111 Z fertig gestellt und 
vor allem an der Ostfront zum 
Schlepp von Me 321 eingesetzt 
worden sein. 

Die lange Produktionszeit fast 
bis Ende 1944 ist ein Zeichen für 
die erfolgreiche Basiskonstruktion 
der He 111, die immer wieder 
neuen Erfordernissen angepasst 
werden konnte. Noch deutlicher 
wird dies angesichts der Tatsache, 
dass die spanische CASA noch bis 
Mitte der 50er Jahre insgesamt 
236 He 111 H-16, deren Lizenz- 
rechte sie noch vor Kriegsende er- 
halten hatte, als CASA 2.111 bau- 
te. Anfangs rüstete sie sie noch mit 
Jumo 211 aus, später dann mit 
Rolls-Royce Merlin. Nach dem 
Absturz der CASA 2.111 der CAF 
im vergangenen Juli gibt es heute 
noch zwölf dieser Lizenzbauten. 
Von den etwa 8000 gebauten He 
111 existieren heute noch drei Ex- 
emplare in Museen in England, 
Norwegen und Spanien. Eine wei- 
tere, die 2001 in einem Hangar in 
Südspanien entdeckt wurde, soll 
sich inzwischen in den USA be- 
finden. zı 

HEIKO MÜLLER 
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KÖLZSCH (2) 


2) 
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Messerschmitt 
NEUBAU EINER BF 109 





Bei Leipzig nähert sich ein ehrgeiziges Projekt der Vollendung. 
Aus restaurierten Originalteilen entsteht eine Messerschmitt 
Bf 109 G-14. Mit seiner Arbeit hat sich Restaurator Werner 
Kölzsch in der Szene einen guten Namen gemacht und arbeitet 
inzwischen für Kunden im In- und Ausland. 


M: über 11000 Exemplaren 
verließ zwischen 1937 und 
1945 etwa ein Drittel der gesam- 
ten Bf-109-Fertigung die Produk- 
tionshallen der Erla Maschinen- 
werke Leipzig GmbH in Mockau 
und Leipzig-Heiterblick. Die größ- 
te Serie stellt mit 8298 gefertigten 
Exemplaren die Bf 109 G dar. Nur 
wenige Kilometer von den einsti- 
gen Produktionsstätten entfernt 
baut der 45-jährige 






109 G-14. Fliegen soll der Jäger 
nicht, aber er wird am Boden voll 
funktionsfähig sein. Höchst be- 
merkenswert ist dabei, dass diese 
Bf 109 komplett aus Originalteilen 
entsteht. 
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1 Werner 
Kölzsch seit 1995 eine neue Bf 


1/2004 


Vor dem Ende der DDR befas- 
ste sich Kölzsch eher sporadisch 
mit Luftfahrtbüchern und Flug- 
zeug-Modellbausätzen. Nach der 
Wende, als auch die Technikge- 
schichte vor 1945 ihr Tabu verlor, 
begann er, eine kleine Sammlung 
von Originalteilen und Flugzeug- 
instrumenten aufzubauen. Grund- 
stock war der originale Steuer- 
knüppel einer Bf 109, der lange 
Jahre im Trabant des Vaters als 
Handbremshebel diente. Aufge- 
lassene Fliegerhorste, aber auch 
mancher Vorgarten waren Fund- 
stellen für Metallteile wie Motor- 
hauben oder Rumpfbleche. Für 
den gelernten Karosserieschlosser 
stellte die Herrichtung solcher 








Funde eine Herausforderung dar. 
Nach und nach entstanden zwei 
komplette Instrumentenbretter 
und ein Seitenruder. Aufwändig 
restaurierte Kölzsch weitere Bau- 
gruppen wie Hecksporn, Fahr- 
werksbeine oder Propellerblätter. 
Im Jahr 1996 erwarb er die Reste 
des Spornradkastens einer Bf 109 
G. Er versetzte ihn wieder in einen 








Ein Riesenprojekt stemmt Werner Kölzsch 
(o.) mit dem Neubau der Bf 109. Bis ins 
Detail perfekt ist auch das Cockpit. Der 


originale Steuerknüppel diente lange als 
Handbremshebel in einem Trabant. 





hervorragenden Zustand. Erst mit 
diesem Erfolg reifte der Plan, eine 
komplette Bf 109 G als statisches, 
aber funktionsfähig ausgerüstetes 
Ausstellungsobjekt zu bauen. 

Ein Riesenprojekt, doch die 
Grundlage dafür war nicht 
schlecht. Kölzsch wusste, dass 
eine größere Anzahl originaler Re- 
paraturbleche und anderes Mate- 
rial nach dem Kriegsende aus den 
Erla-Werken geholt worden waren 
und immer noch auf Bauernhöfen 
in der Umgebung seines Wohnor- 
tes lagern musste. „Es ist erstaun- 
lich, wie viel noch zu finden war“, 
sagt Kölzsch. Wesentlich schwie- 
riger war und ist die Beschaffung 
fertiger Originalteile. 

Zeichnungen und Handbücher, 
unabdingbar für eine authentische 
Rekonstruktion, erhielt er von an- 
deren Technikhistorikern und der 
EADS. Sie dienten dem Bau der 
Vorrichtungen und einzelner Seg- 
mente, und so gingen die Arbeiten 
mit Hilfe der ganzen Familie und 
einiger Freunde zügig voran. Be- 
reits Ende 1998 startete die de- 
taillierte Innenausstattung des 
Rumpfes. 

Eherne Prämisse für alle Arbei- 
ten ist absolute Detailgenauigkeit, 
schon um bei weiterem Baufort- 
schritt keine unangenehmen Über- 
raschungen zu erleben. Die Steue- 
rung samt Trimmanlage ist voll 





funktionstüchtig, und die Elektrik 
versorgt einige Instrumente wie 
zum Beispiel den künstlichen Ho- 
rizont und das Reflexvisier. Der 
Rumpf steht auf eigenen Fahr- 
werksbeinen und ist im Standard- 
Tarnschema von Ende 1944, An- 
fang 1945 gespritzt. 

Bereits komplett eingebaut ist 
die Triebwerksaufhängung samt 
Motorsteuerungselementen und 
Verkabelung. Der Zustand ist 
trotz jahrzehntelanger Lagerung 
im Erdreich überraschend gut: 
Weder Sprödigkeit noch Korrosi- 
on schränken die Funktionstüch- 
tigkeit ein. 


LAUFFÄHIGER DB 605 
SOLL INSTALLIERT WERDEN 


Gegenwärtig baut Kölzsch in 
seinem „Flugzeugwerk“ die Trag- 
flächen. Er verwendet auch dafür 
teilweise _ restaurierungsfähige 
Komponenten. Den größten Teil 
der Struktur muss er aber über- 
wiegend nach Mustern originaler 
Bruchstücke nachfertigen. Ein be- 
sonders schwieriges Kapitel ver- 
spricht auch der Motor, ein DB 
605D mit Methanoleinspritzung, 
zu werden. Ziel ist, ein lauffähiges 
Aggregat zu installieren. Aus min- 
destens drei verschiedenen DB- 
605-Wracks soll dieser Motor ent- 
stehen. 


Kölzsch betreibt mit dem Neu- 
bau praktisch technische Archäo- 
logie. „Schon bei den Originaltei- 
len lernt man viel über die Um- 
stände der damaligen Produktion. 
Keines, selbst aus den gleichen 
Bauserien, ist genau wie das an- 
dere. Schon daran zeigt sich, dass 
überwiegend fachfremde Kräfte 
die Jägerproduktion aufrechter- 
halten mussten“, erklärt er die gro- 
ßen Fertigungstoleranzen. Doch 
neben seiner Neugier auf die Tech- 
nikgeschichte ist es vor allem der 
Motor, der Kölzsch bei dem Bau 
der Bf 109 antreibt. 

Ein unglaublicher Zufall, der 
schon an Schicksal grenzt, ist der 
Fund originaler Typenschilder für 
die Bf 109 auf dem Gelände des 
ehemaligen Erla-Zweigbetriebes 
bei Delitzsch. Zum Teil handelte 
es sich um Rohlinge, in andere wa- 
ren bereits Baunummern einge- 
schlagen. „Das war wie ein Sech- 
ser im Lotto.“ Das besterhaltene 
Schild zeigt die Werknummer 464 
836 und stammt aus einer G-14, 
die am 8. Januar 1945 eingeflogen 
und danach zur Überführung ab- 
gestellt wurde. Dieses Schild hat 
Kölzsch jetzt in den Rumpf seiner 
Bf 109 eingenietet und ihr so eine 
Identität gegeben. 

Bis heute hat Kölzsch beträcht- 
liche Summen und nahezu 10 000 
Stunden in die Bf 109 investiert. 








Der Rumpf, hier vor der 
endgültigen Lackierung, 
ist inzwischen fertig. Die 

Bf-109-Spinner (u.) restaurier- 
te Kölzsch im Kundenauftrag. 


Aus der Freizeitbeschäftigung ist 
inzwischen ein Beruf geworden. 
Aus der Not heraus hat sich der 
Karosserieschlosser-Meister, nach- 
dem er 2001 seine Arbeit verloren 
hatte, mit der Restaurierung von 
Flugzeugkomponenten und Oldti- 





mer-Autos selbstständig gemacht. 

Unter anderem fertigte er für 
Restaurierungsobjekte einige Mo- 
torhauben der Focke-Wulf 190 D- 
9 („Langnase“) nach. Da es hier- 
für keine Zeichnungen gab, dien- 
te eine originale Triebwerksver- 
kleidung als Muster, die als Ge- 
genleistung perfekt restauriert 
wieder an ihren Besitzer zurück- 
gehen wird. 

Kölzschs Können und Wissen 
hat sich in der Szene herumge- 
sprochen. Die Auftragslage mit 
Kunden im In- und Ausland ist 
gut. 

Einen Zeitplan für die Fertig- 
stellung der Bf 109 hat Kölzsch 
nicht: „Bei einer so komplexen Ar- 
beit ist das praktisch nicht mög- 
lich.“ Was mit dem Flugzeug ge- 
schehen soll, hat der Restaurator 
ebenfalls noch nicht entschieden. 
Vorläufig ist für ihn ganz einfach 
der Weg zu dem historischen Jäger 
das Ziel. Ku) 

DR. ROBERT KLUGE/HM 


RESTAURIERUNG BEI ROLLS-ROYCE 
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Die Restaurierung der Motoren der Focke-Wulf Condor des Deutschen 
Technikmuseums macht Fortschritte. Schon über 1000 Arbeitsstunden 
investierten die Lehrlinge von Rolls-Royce in Dahlewitz bei Berlin, um 
die BMW-Bramo wieder ausstellungsfähig zu machen. 


KA: den ersten Blick ist es über- 
raschend. Mit Rolls-Royce re- 
stauriert ein englischer Trieb- 
werkshersteller die BMW-Bramo- 
Motoren der Focke-Wulf Fw 200 
C-3, die das Deutsche Technik- 
museum Berlin im Mai 1999 aus 
dem norwegischen Stjordalsfjord 
barg. Dahinter steckt ein Stück 
jüngerer Firmengeschichte. Als die 
Übernahme dieser Arbeit verein- 
bart wurde, war BMW noch Part- 
ner im gemeinsamen Unterneh- 
men BMW-Rolls-Royce mit Sitz in 
Dahlewitz. Nach dem Ausstieg 
von BMW aus dem Strahltrieb- 
werksbau steht nun Rolls-Royce 
zu der damaligen Zusage, die Mo- 


toren der Condor zu restaurieren. 
Eine Arbeit, die noch Jahre in An- 
spruch nehmen wird. 

„Wir haben die Aufbereitung 
der BMW-Bramos in unsere Lehr- 
lingsausbildung integriert“, sagt 
Mirko Quidnau, der als Ausbilder 
bei Rolls-Royce auch die Restau- 
rierungsarbeiten betreut. „Kol- 
benmotoren gehören zum Fächer- 
kanon angehender Fluggeräteme- 
chaniker, auch wenn sie sich bei 
uns anschließend nur noch um 
modernste Strahltriebwerke küm- 
mern sollen.“ Gerade die Be- 
schäftigung mit den historischen 
BMW-Bramo Fafnir 323R-2 sorge 
bei manchem Lehrling für einen 
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Bergung 


kräftigen Motivationsschub, meint 
der Ausbilder. 

Zwei der Motoren restauriert 
Rolls-Royce Deutschland in Dah- 
lewitz, die anderen beiden über- 
holen Teams im Zweigwerk Ober- 
ursel bei Frankfurt. Einer der Dah- 
lewitzer Motoren ist bereits kom- 
plett zerlegt, der andere etwa zur 
Hälfte. Dabei erschwert der fast 
sechs Jahrzehnte lange Salzwas- 
sereinfluss — die Focke Wulf Con- 
dor war am 22. Februar 1942 nach 
Blockieren einer Landeklappe auf 
dem Fjord notgewassert - die Ar- 
beiten. „Die Magnesiumkompo- 
nenten der Motoren sind durch 
elektrolytische Vorgänge zum Teil 
aufgelöst“, erklärt Quidnau die 
Probleme. „Das Salzwasser hat die 
Leichtmetallkolben praktisch mit 
den Stahllaufbuchsen verschweißt. 
Ohne Substanzverlust können sie 
nicht mehr getrennt werden. We- 
niger Schwierigkeiten haben wir 
mit den reinen Stahlkomponenten. 
Dennoch bemühen wir uns, den 
Motoren so viele Originalteile wie 
nur irgend möglich zu belassen.“ 
Lauffähig wird mit Sicherheit kei- 
ner der vier Neunzylinder-Stern- 
motoren werden, die einst 940 PS 
leisteten. Die Aggregate sollen 
nach Beendigung der Arbeiten 
aber zumindest äußerlich wieder 
gut dastehen. Bei der Restaurie- 
rung arbeiten die Triebwerksbauer 
eng mit dem Deutschen Technik- 
museum zusammen. Hilfreich ist 
die Kooperation vor allem bezüg- 
lich der technischen Dokumenta- 


tionen, die für den Wiederaufbau 
der Bramos eminent wichtig sind. 
„Wir haben inzwischen zwar ori- 
ginale Wartungsunterlagen erhal- 
ten, uns fehlen aber technische De- 
tailzeichnungen mit den Kon- 
struktionsmaßen.“ Quidnau hofft, 
über das Technikmuseum zu wei- 
teren Motoren zu kommen, die de- 
montiert und vermessen werden 
sollen, um fehlende Komponenten 
durch nachgefertigte ersetzen zu 
können. Als Gegenleistung könne 
zum Beispiel der jeweilige Motor 
gleich im Zuge der Arbeiten bei 
Rolls-Royce mit überholt werden. 
Heiko Triesch, Restaurator beim 
Technikmuseum Berlin, bestätigt 
dementsprechende Gespräche mit 
Vertretern von Museen in ver- 
schiedenen europäischen Ländern. 
Abschließende Ergebnisse gebe es 
aber noch nicht. 

Wie aufwändig die Aufberei- 
tung der historischen Triebwerke 
ist, zeigt sich schon am langen 
Zeitplan für die Arbeiten. „Wir ha- 
ben Arbeit für mindestens fünf bis 
sechs Jahre“, schätzt Ausbilder 
Quidnau. Allerdings arbeiten die 
Lehrlinge natürlich nicht konti- 
nuierlich an den Motoren. Bisher 
hat Quidnau etwa 1000 Arbeits- 
stunden dokumentiert. Sorgfalt 
steht ohnehin vor Eile. Denn auch 
die Aufarbeitung der Zellenkom- 
ponenten der Condor durch ch- 
renamtliche Restauratoren bei Air- 
bus in Bremen dürfte kaum vor 
dem Jahr 2013 vollendet sein. | 

HEIKO MÜLLER 





Die Lehrlinge bei Rolls-Royce haben noch für Jahre Arbeit mit der 


Restaurierung der BMW-Bramo-Motoren der Condor. 
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Nach 60 Jahren haben griechische Marinetaucher eine 
vor der Insel Leros abgeschossene Ju 52 gehoben. 


| m November 1943 tobte vor der 
türkischen Küste die Schlacht 
um die stark befestigte Insel Leros, 
auf der sich die Briten und die nun 
auf der Seite der Alliierten kämp- 
fenden Italiener verschanzt hatten. 
Nach vorbereitenden Angriffen 
mit Ju 87 und He 111 sollte die In- 
sel nun von deutschen Fallschirm- 
jägern eingenommen werden. 40 
Junkers Ju 52 starteten am 12. No- 
vember um zehn Uhr in Athen- 
Tatoi und setzten gegen 13.00 Uhr 
die Springer über dem schmalen 
und felsigen Mittelteil der Insel ab, 
um sie zu teilen. 

Auch am nächsten Tag ging die 
Operation weiter. Dabei wurde 
die Ju 52 mit Kennung 4V+BT 
(wahrscheinlich Werknummer 
7607) von der hartnäckigen briti- 


schen Luftabwehr getroffen und 
stürzte in die Bucht von Alinda an 
der Ostseite von Leros. Dort lag 
sie für 60 Jahre in einer Tiefe von 
41 Metern, bis sie nun vom Un- 
terwasser-Operationsteam der 
Hellenic Air Force (Kosythe) ge- 
hoben wurde. 

Die Vorbereitungen für die Ber- 
gungsoperation waren äußerst 
gründlich. Die griechischen Luft- 
streitkräfte holten nicht nur die 
Genehmigung der deutschen Re- 
gierung ein, sie sicherten sich auch 
die Unterstützung der lokalen Ver- 
waltung. 

Es wurde sogar eine öffentliche 
Anhörung über die Pläne abge- 
halten, wobei sich der örtliche 
Tauchsportclub zum Beispiel ge- 
gen die Bergung aussprach. Seine 


Bedenken konnten jedoch ausge- 
räumt werden. 

Nach der genauen Lokalisie- 
rung des Wracks mit Hilfe des 
Präsidenten des Tauchsportclubs 
wurde die auf dem Rücken lie- 
gende Ju 52 von den Militärtau- 


chern genau untersucht und auf 


Video aufgenommen. So war es 
dann möglich, gemeinsam mit 
Spezialisten der HAF Aircraft In- 
dustry die besten Befestigungs- 









gutem Zustand, allerdings'hatten 
sich viele Algen angesetzt. 


punkte für Stahlkabel und Seile zu 
bestimmen. 

Bevor die Ju 52 dann am 3. Ok- 
tober mit einem schwimmenden 
Kran vorsichtig an die Oberfläche 
gebracht wurde, hatte man noch 
den vorderen Motor abgetrennt. 
Insgesamt 70 Stunden waren die 
Taucher mit den Vorbereitungen 
beschäftigt. 

Auf dem Kranschiff wurde die 
Ju 52 sofort von Spezialisten des 





Momentan befindet sich die Ju 52 im Museum der griechischen 


Luftstreitkräfte, wo eine gründliche Restuarierung geplant ist. 





griechischen Luftwaffenmuseums 
gewaschen und mit einem Korro- 
sionshemmer eingesprüht. Weite- 
re Arbeiten wurden in einer nahe 
gelegenen Schiffswerft durchge- 
führt, bis das Flugzeug in Einzel- 
teilen per Schiff und Lastwagen 
zur Dekelia Air Base (Flugplatz 
Tatoi) gebracht wurde, wo sich 
das Museum befindet. Dort war 
die Maschine für einige Tage in 
ihrem jetzigen Zustand zu sehen, 


Gurte und Stahlseile 
mussten exakt platziert 
werden. Im Rumpf 
waren noch die Haken 
der Fallschirmreiß- 
leinen zu sehen. 


bevor mit einer gründlichen Re- 
staurierung begonnen wurde. 
Das Wrack der Ju 52 zeigte sich 
in einem guten Zustand. Im Rumpf 
wurden noch die Überreste eines 
deutschen Soldaten gefunden, der 
nun voraussichtlich auf dem Sol- 
datenfriedhof in Chania auf Kreta 
beigesetzt wird. Auch eine Leica- 
Kamera, Maschinengewehre und 
Helme waren noch vorhanden. I 
DR. GEORGE ]. ELDECOS/KS 
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Restaurierung 


OLDTIMER-STIFTUNG „L’AEROTIQUE* 


fieseler Storch soll 
wieder fliegen 


Die Schweizer Oldtimer-Stiftung „L’Asrotique“ arbeitet derzeit am Auf- 
bau einer Fieseler Fi 156 Storch. In etwa drei Jahren soll der histori- 


sche Kurzstarter wieder fliegen. 


anchen wird es überraschen: 

Noch bis 1963 flogen bei 
der Schweizer Luftwaffe Fieseler 
Storch. Von den insgesamt fünf 
Störchen befinden sich heute noch 
je ein Exemplar im Verkehrshaus 
der Schweiz in Luzern und im 
Flieger-und-Flab-Museum Düben- 
dorf. Einen fliegenden Storch aber 
gibt es in der Eidgenossenschaft 
schon seit Jahrzehnten nicht mehr. 
Das soll sich in absehbarer Zeit 
ändern. Die Oldtimer-Stiftung 
L’Aerotique arbeitet am Flugplatz 
Fribourg-Ecuvillens am Neuauf- 
bau eines Exemplars des berühm- 
ten Kurzstarters. 

Der Storch der Stiftung wird 
eine Art „Patchwork“-Fieseler, 
denn wie so oft bei Neuaufbauten 
oder Restaurationen stammen die 
Teile von verschiedenen Flugzeu- 
gen. Der Schweizer Phillippe Joy- 
et hatte die Bestandteile bereits im 
Jahr 1984 vom französischen Klas- 
siker-Sammler Jean Salis gekauft. 
Gut zwölf Jahre hortete er sie, bis 
1996 die Stiftung L’Aerotique das 


zerlegte Flugzeug übernahm. Mit 
Enthusiasmus und Energie widmet 
sich vor allem Simone Neukirch 
innerhalb von L’Acrotique dem 
Wiederaufbau: „Ich habe keine 
eigenen Kinder, darum ist der 
Storch nun mein Baby“, meint sie 
scherzhaft zum „Klassiker der 
Luftfahrt“. Sie erstellte eine ge- 
naue Übersicht über die verschie- 
denen Teile und versucht nun he- 
rauszufinden, an welchen Flug- 
zeugen sie sich seinerzeit befunden 
haben. Fribourg-Ecuvillens befin- 
det sich im französischsprachigen 
Teil der Schweiz, aber unweit 
der Sprachgrenze. Auch der neue 
Storch wird ein „deutsch-franzö- 
sisches Produkt“: Der Rumpf trägt 
die Nummer 1814 und ist eindeu- 
tig aus deutscher Fabrikation; der 
Flügel ist aus Metall gefertigt und 
somit ganz klar von einer Morane- 
Saulnier MS 500, dem französi- 
schen Storch-Lizenzbau. Auch 
verschiedene weitere Teile tragen 
entweder eine Fieseler- oder MS- 
Nummerierung. 





BEN An 


Das Stahlrohr-Rumpfgerüst des Fieseler Storch der Oldtimer-Stiftung 





„L’Aerotique“ ist bereits perfekt restauriert. 
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Die Arbeiten am Rumpf sind 
weitgehend abgeschlossen, er ist 
bereit zum Bespannen. Ebenso 
sind die Höhen- und Seitenruder 
praktisch fertig gestellt. Simone 
Neukirch erlernte die notwendigen 
Arbeitstechniken bei Spezialisten 
in- und außerhalb der Schweiz. 
Die Tragflächen warten noch auf 
ihre Restaurierung. Ein Flügel be- 
findet sich in einem guten Zu- 
stand, bei der anderen Tragfläche 
sind sechs der 13 Rippen zerstört. 

Laut Simone Neukirch sind gut 
95 Prozent aller Teile vorhanden. 
Was fehlt, ist die Motorhaube. 
Diese wurde einmal auf eine Bitte 
als Vorlage für einen Nachbau aus- 
geliehen, aber nie zurückgegeben. 
In Arbeit ist bereits auch der Ar- 
gus-AS-10C-Motor. L’Agrotique- 
Präsident Jean-Jacques Ducry und 
die Firma Meecanair haben die 
Überholung übernommen. 

In etwa drei Jahren soll der Fie- 
seler Storch wieder in die Luft 
kommen und die kleine Flotte von 
L’Agrotique ergänzen, zu der noch 
der ehemalige Schweizer Luft- 
waffen-Trainer Pilatus P-2-06 


(HB-RAR/vormals U-136) und 
eine Stampe SV-4C aus dem Jahr 
1946 gehören. Zwischenzeitlich 
besaß die Stiftung auch noch zwei 
Pilatus P-3 (HB-RBT/vormals A- 
866 und P-3 HB-RCl/vormals A- 
864. Die erste wurde 1997 bei ei- 











nem Hagelunwetter schwer be- 
schädigt und in die USA verkauft. 
Das anschließend gekaufte Er- 
satzflugzeug wurde wieder ver- 
äußert, um mehr Geldmittel für 
die Restaurierung des Fieseler 
Storches zur Verfügung zu haben. 
Neben Jean-Jacques Ducry, der 
seit der Gründung Präsident ist, 
und Simone Neukirch bilden noch 
Jean-Daniel Sauterel, Christian 
Bersier und Pierre-Alain Speich 
das Herz der Stiftung, die insge- 
samt 250 Mitglieder zählt. Sie ver- 
anstaltet auch das „Rencontre In- 
ternational des Oldtimers“ (RIO), 
das jeweils Ende Juni viele histo- 
rische Flugzeuge aus dem In- und 

Ausland nach Ecuvillens zieht. 
L’Aerotique plant, die Fi-156 im 
Farbschema der legendären Stör- 
che der Schweizer Luftwaffe zu 
lackieren. Das Flugzeug wurde in 
der Schweiz schlagartig durch eine 
spektakuläre Rettungsaktion be- 
rühmt, nachdem am 19. Novem- 
ber 1946 eine C-47 Dakota im 
Schneesturm auf dem Gauliglet- 
scher in den Berner Alpen prak- 
tisch im Reiseflug „gestrandet“ 
war. Alle zwölf Insassen überleb- 
ten den Unfall und wurden nach 
ihrer Entdeckung vier Tage später 
von den Piloten zweier Fieseler 
Storch der Schweizer Luftwaffe 
von dem Gletscher gerettet. U! 
PETER BROTSCHI 





Die Fi 156 des Museums 
in Dübendorf (o.) lande- 
te während eines Fluges 
von Ungarn nach 
Deutschland in der 
Schweiz. Auch der neue 
Storch soll die Farben 
der Schweizer Luftwaf- 
fe tragen. Simone Leut- 
kirch (li.) ist einer der 
Hauptakteure bei der 





Restaurierung. 


Douglas A-26 Invader 


Eindringling 


ährend die als Erdkämpfer und 

leichter Bomber konzipierte 
Douglas A-26 Invader (später 
auch B-26 genannt, aber nicht mit 
der gleich bezeichneten Martin B- 
26 Marauder verwandt) für den 
Zweiten Weltkrieg fast zu spät 
kam, erwies sich die relativ kleine 
und wendig wie ein Jäger zu flie- 
gende Zweimot trotz ihrer bald 
veralteten Sternmotoren als ein be- 
sonders vielseitiger und langlebi- 
ger Entwurf. Noch Jahrzehnte spä- 
ter verrichtete der robuste Mittel- 
decker bei manchmal zwielichti- 
gen Spezialoperationen an Kri- 
senherden in aller Welt seine ge- 
heimen Dienste, aber verdiente 
sich auch als friedlicher Lösch- 
bomber sein Gnadenbrot. Die Ge- 
schichte der A-26 (A steht hier für 
„Attack“, also „Angriff“) begann 
in der letzten Woche des Jahres 
1940, als Arthur Raymond, stell- 
vertretender Chefkonstrukteur bei 
Douglas im kalifornischen El Se- 
gundo, dem US Army Air Corps 
erfolgreich Pläne für ein lei- 
stungsgesteigertes und besser be- 
waffnetes Nachfolgemodell der 
Douglas A-20 Havoc, Martin B-26 
und North American B-25 vor- 
schlug. 2502 Exemplare der A-26 





sollten insgesamt bei Douglas in 
Long Beach und Tulsa vom Band 
laufen. Ab Januar 1941 wurde die 
A-26 zunächst in drei Grundver- 
sionen entwickelt: Der dreisitzige 
leichte Bomber XA-26-DE ver- 
fügte über eine gläserne Bugkanzel 
mit einem zusätzlichen Platz für 
den Bombenschützen, der zwei- 
sitzige Nachtjäger XA-26A-DE 
stattdessen über ein Radargerät 
im geschlossenen Bug und vier 
20-mm-Maschinenkanonen unter 
dem Bombenschacht und der drei- 
sitzige Erdkämpfer XA-26B-DE 
über eine einzelne 75-mm-Kanone 
auf der rechten Bugseite. Die erste 
XA-26 startete am 10. Juli 1942 
zum Jungfernflug. Die Flugerpro- 
bung von Prototypen aller drei 
Versionen erbrachte 1943 gute Er- 
gebnisse. Denn das schlanke und 
aerodynamisch optimierte Flug- 
zeug erfüllte mit seinen beiden 
luftgekühlten Pratt & Whitney-R- 
2800-27-Kolbenmotoren mit je- 
weils 2000 PS Startleistung, die 
verstellbare Dreiblatt-Luftschrau- 
ben antrieben, nicht nur sämtliche 
Vorgaben, sondern blieb sogar 
350 Kilo leichter, als ursprünglich 
geplant war. Lediglich die Trieb- 
werkskühlung musste noch ver- 








Als A-26A flogen amerikanische B-26K von Takhli in Thailand. 


Douglas A-16 Invader 


Eine A-26 als 
Angriffsflug- 
zeug mit MGs 
im Bug 
(rechts) und 
als Bomber 
mit verglaster 
Nase (oben). 


bessert werden. Ab der 21. Seri- 
enmaschine wurde die A-26 mit ei- 
ner abnehmbaren Bugverkleidung 
ausgerüstet, die kurzfristig mit 
unterschiedlichen Kombinationen 
von Rohrwaffen bestückt werden 
konnte. Das einziehbare Bugrad- 
fahrwerk wurde in den Motor- 
gondeln und - um 90 Grad ge- 
schwenkt und flachgelegt — unter 
dem Pilotensitz verstaut. In Höhe 
des Flügels wurde der gesamte 
Rumpf für den Bombenschacht 
genutzt. Dahinter befand sich der 
Platz des Bordschützen, der fern- 
gesteuert je ein nach hinten 
schießendes, drehbares Zwillings- 


MG auf und unter dem Rumpf 


bediente. Das obere MG konnte 
arretiert und auch vom Piloten 
ausgelöst werden. Zum Ende des 
Zweiten Weltkrieges lief die Pro- 
duktion der Invader für USAAF 
und RAF auf Hochtouren, so dass 
überschüssige Neuflugzeuge auch 
an die US Navy als Zielschlep- 
per und Drohnenmutterflugzeuge 
JD-1 beziehungsweise später UB- 
26] und an zivile Nutzer als Ge- 
schäftsreiseflugzeug (Super-26, 
Smith Tempo, Marksman und 
Marketeer) mit Passagierkabine 
sowie an befreundete Luftwaffen 
(u. a. Frankreich, Brasilien, Chile, 
Kolumbien, Kongo, Südvietnam) 
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Douglas A-16B 
Invader 


Besatzung: 1 Pilot, 

1 Navigator/ Bombenschütze, 
1 Bordschütze 

Antrieb: 2 Pratt & Whitney 
R2800 mit je 2000 PS (1470 kW) 
Spannweite: 21,35 m 
Länge: 15,47 m 

Höhe: 5,64 m 

Leermasse: 10134 kg 

max. Startmasse: 16217 kg 
Höchstgeschw: 579 km/h 
Dienstgipfelhöhe: 6740 m 
Reichweite: 2846 km 
Bewaffnung: vier drehbare 
MGs, bis zu acht MGs im Bug, 
Bombenlast: 1812 kg 


abgegeben wurden. Seit Mitte der 
fünfziger Jahre wurden gebrauch- 
te Invader schließlich zu B-26K 
Counter Invader mit stärkeren 
2500-PS-Triebwerken, Zusatz- 
tanks, Außenlastaufhängungen, 
verstärkten Flügeln und acht 
MGs im Bug unter anderem für 
verdeckte Kommandounterneh- 
men der CIA im Kongo und in 
Südostasien umgebaut und einge- 
setzt. zu 

SEBASTIAN STEINKE 


172004 41 


(zTTfeh 2 37/1] 2 Mlassiker der Luftfahrt 
EDITION 


Douglas A-6 Invader 





fotografiert von Michael O’leary 
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Douglas A-26 Invader 


Anfang 2003 waren noch 102 komplette und etwa 50 zerlegte Invader in den 
Bestandslisten registriert. 30 Exemplare , darunter 18 kanadische Lösch- 
bomber, waren sogar noch flugfähig. 41 Invader dienten dagegen nur noch 
als Ausstellungsstücke in Museen, während sich weitere elf Exemplare zu 
diesem Zeitpunkt in der Restaurierung befanden. 


A-26C, N6840D 

Unser Posterflugzeug ist die mit 
der Seriennumer 29190 gebaute 
Invader aus Wilmington, die als 
„Spirit of North Carolina“ noch 
heute für eindrucksvolle Auftritte 
sorgt. Zunächst mit der USAF-Be- 
standsnummer 43591 1 eingesetzt, 
gelangte die A-26 im Januar 1951 
leihweise in französischen Dien- 
sten nach Indochina und kehrte 
erst 1955 in die USA zurück. 
Anschließend zum zivilen Ge- 


41-39250 trug, ist heute in Okla- 
homa City stationiert. 


A-26B, N240P 

Ebenfalls in die Sammlung der 
Commemorative Air Force gehört 
die „Spirit of Waco“, die noch drei 
Jahre älter ist als ihre Schwester. 
Sie wurde 1943 mit der Serien- 
nummer 7140 bei Douglas gebaut 
und trug die militärische Regi- 
strierung 41-39427. Schon 1950 
wieder von der Air Force ausge- 
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Im Größenvergleich zu den Piloten erkennt man, dass die Invader ein 


relativ kleines Flugzeugmuster ist. 


schäftsreiseflugzeug Rock Island 
Monarch umgebaut, flog sie, be- 
reits mit ihrer heutigen Registrie- 
rung, bis 1992. Im Jahr 2000 er- 
warb sie George Lancaster und 
versetzte sie in ihren heutigen 
schwarzen Nachtjägeranstrich aus 


| x 3 
dem Koreakrieg. 


Wegen ihrer spektakulären si- 
mulierten Tiefflugangriffe gehört 
die „Hexe von Vegas“ (Vegas Vi- 
xen) der Commemorative Air For- 
ce, mit dem „N“ auf der Heckflos- 
se, zu den besonders beliebten 
Airshowgästen in den USA. Die 
im Schwarz des 13. Bombenge- 
schwaders lackierte A-26C mit der 
Registrierung N9682C diente bis 
1982 als Löschflugzeug in Kansas 
und verfügt über den verglasten 
Bug der Bomberversion. Die 1946 
bei Douglas gebaute Invader, wel- 
che einst die militärische Nummer 
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mustert, gelangte sie 1952 über ei- 
nen texanischen Schrotthändler 
beinahe wie sieben weitere Inva- 
der an die französische Luftwaffe. 
Doch dieses eine Exemplar wurde 
stattdessen in die USA verkauft, 
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Mit acht MGs im Bug blieb die A-26K auch im Vietnamkrieg eine 


gefährliche Waffe. 


grundüberholt und zum zivilen 
Geschäftsreiseflugzeug umgebaut. 
In den sechziger Jahren flog die In- 
vader für die Ölbohrfirma von 
John Barnwell, wobei sogar Lyn- 
don B. Johnson und Jackie Kenne- 
dy Gäste an Bord gewesen sein sol- 
len. Erst 1967 tauschte Barnwell 
die Invader gegen eine Convair 
240 ein. Danach verliert sich die 
Spur der A-26, die für 15 000 
Dollar den Eigentümer wechselte 
und in den siebziger Jahren sogar 
in Drogentransporte verwickelt 
gewesen sein soll, bis die damalige 
Confederate Air Force 1977 das 
beschlagnahmte Flugzeug vom 
Sheriff in Camarillo erwarb. 





Mit einem aufgemalten Hai- 
fischmaul macht „Feeding Frenzy“ 
auf sich aufmerksam. Das Baujahr 
dieser A-26B mit der Werknum- 
mer 27817 ist nicht genau be- 
kannt. Klar ist dagegen, das die In- 
vader 1955 aus Indochina in die 
USA zurückkehrte, nachdem sie in 
französischen Diensten gestanden 
hatte. Zeitweise als Geschäftsrei- 
seflugzeug genutzt, gelangte sie als 
Testflugzeug von 1966 bis 1988 
zum Luftfahrtunternehmen Hug- 
hes in Los Angeles. 1990 an eine 
Filmfirma verkauft, diente sie als 








Kameraplattform und wurde re- 
stauriert, um heute für Martin 
Aviation aus Santa Ana vom Flug- 
hafen Orange County aus über 
Kalifornien zu fliegen. 


Nicht mehr flugfähig ist die oliv- 
grün getarnte B-26K des Pima Air 
Museum in Tucson Arizona, die 
den letzten Entwicklungsstand der 
Invader widerspiegelt. Mit acht 
MGs im Bug schwer bewaffnet, 
war die B-26K strukturell ver- 
stärkt worden, um bei harten Ab- 
fangmanövern nach Tiefflugan- 
griffen über den Urwäldern Süd- 
ostasiens nicht überlastet zu wer- 
den. Die einstige A-26C mit der 
Seriennummer 453-22494 trug 
zunächst die Registrierung 41- 
39578. 


A-26B, N167B 

Die A-26B des Scandinavian Hi- 
storic Flight erblickte 1944 als 
Trainer mit Doppelsteuer das 
Licht der Welt und trägt die Seri- 
ennummer 34602. Mit dem Spitz- 
namen „Sugarland Express“ fliegt 
sie in Natursilber mit acht MG-At- 
trappen im Bug, „Invasionsstrei- 
fen“ auf den Flügeln und einem 
gelben Balken und der schwarzen 
Nummer 494802 am Heck. Ob- 
wohl sie einst für die US Air For- 
ce flog, erlebte sie keine Kampf- 
einsätze, sondern wurde nach 
ihrem Ausscheiden als „Monarch 
26“ zum Geschäftsreiseflugzeug 
umgebaut. Um den nutzbaren In- 
nenraum zu vergrößern, wurde da- 
bei sogar der Flügelholm modifi- 
ziert. Neben ihren Airshow-Auf- 
tritten dient die innen immer noch 
zivile A-26B heute auch als schnel- 
les Verbindungsflugzeug für die 
Angehörigen des Scandinavic Hi- 
storic Flight. Sie ist häufig in Eng- 
land zu Gast. 


Feeding Frenzy flog 
zeitweise als Testflugzeug 
bei Hughes. 








Jeden Monat aktuell 
am Kiosk! 


aerokurier präsentiert Ihnen die aktuellen 
News und die neuesten Maschinen der 
Allgemeinen Luftfahrt, faszinierende Reise- 
berichte und exklusive Pilot-Reports sowie 
einen großen Praxis-Teil. Mit spannenden 
Reportagen und zahlreichen Specials, die 
jeden begeistern - vom Luftfahrt-Fan bis 


zum passionierten Piloten. 





Oder holen Sie sich aerokurier direkt ins Haus: 


Tel. 0711/182-2121 « Fax 0711/182-1756 ® E-Mail: 
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XP-55 Ascender 








Mit der XP-55 wollte Curtiss neue Leistungshorizonte erschließen ie Idee SCHI En u 
turistisch. Als die AirplaneDi- 
vision der Curtiss-Wright Cor- 

poration im Frühjahr 1940 ihre 
: : N After e Pläne für einen neuen Jäger offen 
Anfang der 40er Jahre entstanden in den USA eine Reihe ungewöhnlicher Jägerkon- cute, präsentierte sic en Da Pe 


. i : re das radikal mit bisherigen Jäger- 

zepte. Eine der bemerkenswertesten Konstruktionen war die außergewöhnliche XP-55___entwürfen brach. Die Zeichnun- 
R & 3 h : EWR, n gen zeigten ein schwanzloses Flug- 

Ascender, die Curtiss-Wright ins Rennen schickte. Mit ihrer aerodynamischen Auslegung zeug mit vorn angebrachtem 
Höhenleitwerk, relativ gestreck- 

verließ Curtiss ausgetreten geglaubte Pfade. tem Tragflügel und Druckpropel- 
ler. Ein Vorteil von Flugzeugen in 

dieser so genannten Entenkonfi- 

guration: Sie bieten weniger Wi- 

derstand als konventionelle Ent- 
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er Va ee 
Der Canardflügel der XP-55 wurde mehrfach 
geändert, um deren Langsamflugverhalten zu 
verbessern. Öffnungen in den Vorderkanten der 
Finnen über und unter dem Rumpf versorgten 
den Motor mit Frischluft. 


FOTOS: KL-DOKUMENTATION 
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XP-55 Asconder 















Curtiss KP-55 Ascender 


Verwendung: einsitziges Jagdflugzeug 
Motor: 1x Allison V-1710-95 
Startleistung: 1275 PS/937 kW 

bei 3000 U/min 

Spannweite: 13,57 m 

Länge: 7,54 m 

Höhe: 3,06 m 

Flügelfläche: 21,83 m’ 

Leermasse: 2878 kg 

Zuladung: 714 kg 

max. Flugmasse: 3592 kg 
Flächenbelastung: 164 kg/m’ 
Leistungsbelastung: 2,8 kg/PS 
Höchstgeschwindigkeit: 624 km/h 
in 5500 m Höhe 

Steigleistung: 12,5 m/s 

Steigzeit auf 3000 m: 7,1 min 


dunkelgrün 


[L___] hellgrau Startstrecke über 15-m-Hindernis: 
1520 m 
Landestrecke über 15-m-Hindernis: 
916m 
Fi Dienstgipfelhöhe: 11050 m 
Reichweite: 1014 km 


Bewaffnung: vier 0,50“-MG Colt- 
Browning M2 mit je 200 Schuss 
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Mit dem Experimentalflugzeug CW-24B erprobte Curtiss die 
aerodynamischen Eigenschaften der späteren XP-55. 


würfe, Ein entscheidendes Krite- 
rium für E. M. „Bud“ Flesh und 
sein Konstruktionsteam, denn das 
Flugzeug sollte schneller fliegen, 
besser steigen und agiler manö- 
vrieren als jeder andere bis dahin 
gebaute Jäger. Deutlich über 800 
km/h waren angepeilt. Möglich 
machen sollte dies neben der un- 
gewöhnlichen aerodynamischen 
Auslegung der Antrieb mit dem 
neuen Pratt & Whitney X-1800- 
A3G, einem flüssigkeitsgekühlten 
24-Zylinder-Motor, der etwa 2000 
PS/1470 kW leistete und über eine 
Koaxialwelle zwei gegenläufige 
Luftschrauben antreiben sollte. 
Obwohl Entenflugzeuge Anfang 
der 40er Jahre keineswegs neu wa- 
ren, wirkte das radikal auf hohe 
Geschwindigkeiten ausgelegte 
Konzept seinerzeit beinahe wie 
von einem anderen Stern. Seine 
Entstehung verdankte es der Aus- 
schreibung R-40 C-Il, die am 1. 
Februar 1940 herausgegeben wor- 
den war. Die USAAF forderte ei- 
nen modernen Verfolgungsjäger 
mit guten Höhenleistungen, der 
schon zwei Jahre später in Serie 


gebaut werden sollte. Nicht weni- 
ger als 50 Vorschläge gingen da- 
raufhin ein. Im Juni 1940 beauf- 
tragte das Air Material Command 
(AMC) Curtiss zunächst mit der 
weiteren Ausarbeitung des Ent- 
wurfs und dem Bau eines Wind- 
kanalmodells. Das Projekt erhielt 
den Namen P-55. Außerdem sah 
der Vertrag die Option auf einen 
späteren Prototypen vor. 


CURTISS WAR VOM ERFOLG 
DES KONZEPTES ÜBERZEUGT 


Die Versuche mit dem Windka- 
nalmodell im Maßstab 1:4, das 
ganz aus Metall gebaut wurde, wa- 
ren allerdings wenig ermutigend. 
Die Ergebnisse ließen zum Teil 
problematische Flugeigenschaften 
erwarten. Die aerodynamische 
Stabilität erschien unzureichend. 
Obwohl das AMC daraufhin we- 
nig Interesse an der Weiterführung 
zeigte, hielt Curtiss an dem Kon- 
zept fest. Überzeugt vom Erfolg, 
fertigte das Unternehmen vorerst 
auf eigenes Risiko ein Versuchs- 
flugzeug in Originalgröße, be- 


Die Frontalansicht beweist einen großen 
Vorteil der Entenkonfiguration: Ihr extrem 
geringer Stirnwiderstand verspricht hohe 


Geschwindigkeiten. 





EL: 








Schon die Versuche mit diesem Windkanalmodell verhießen nicht eben 
mustergültige Flugeigenschaften der XP-55 im Langsamflug. 


zeichnet als CW-24B. Am 28. No- 
vember 1941 gab das AMC doch 
noch den offiziellen Auftrag zur 
Erprobung des Versuchsmusters. 
Da die CW-24B ausschließlich 
aerodynamischen Tests zur Erfor- 
schung der Flugeigenschaften die- 
nen sollte, wurde der Erpro- 
bungsträger bewusst einfach in 
Gemischtbauweise mit einem be- 
spannten Stahlrohrrumpf und 
Tragflügeln in Holzbauweise ge- 
fertigt. Das Fahrwerk war nicht 
einziehbar. Im Rumpfheck sorgte 
ein Menasco C68-5 mit 275 PS 
Leistung für Vortrieb. 

Am 2. Dezember 1941 startete 
die CW-24B am Muroc-Dry-Lake- 
Testflugzentrum, der heutigen Ed- 
wards Air Force Base, mit Curtiss- 


Testpilot Harvey Gray am Steuer 
zum Erstflug. Nach den Windka- 
naltests nicht unerwartet, zeigte 
das Entenflugzeug eine gewisse In- 
stabilität vor allem um die Hoch- 
achse. Die Seitenleitwerksflächen 
über und unter den Tragflügeln 
wurden daraufhin vergrößert und 
weiter außen positioniert. Zudem 
erhielt der Erprobungsträger län- 
gere, nach hinten gepfeilte Flügel- 
spitzen. Zusätzliche Finnen über 
und unter dem Rumpfende sollten 
die Richtungsstabilität verbessern. 
Insgesamt 169 Flüge machte die 
CW-24B bis zum Mai 1942. Da- 
nach ging das Flugzeug ans For- 
schungszentrum der NACA am 
Langley Field in Virginia. Obwohl 
das Experimentalflugzeug mit dem 
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AP-S5 Ascender 


Menasco-Motor 


lediglich 290 
km/h Höchstgeschwindigkeit er- 
reichte, hatte die Flugerprobung 
doch die Umsetzbarkeit des aero- 
dynamischen Konzepts in einen 
Hochleistungsjäger gezeigt. 

Noch während dieser Erprobung 
waren die Arbeiten am eigentli- 
chen Jäger weitergegangen. Am 10. 
Juli 1942 erhielt Curtiss den Auf- 
trag zum Bau von drei Prototypen 
mit der Bezeichnung XP-55. Weil 
die Entwicklung des neuen flüs- 
sigkeitsgekühlten Pratt & Whitney 
X-1800-A3G erheblich dem Zeit- 
plan hinterherhinkte, später sogar 
gestoppt wurde, sollte jetzt zu- 
nächst auf den Allison V-1710 
(F16) zurückgegriffen werden. 
Während der Detailkonstruktion 
an einem Mock-up stellte sich 
allerdings als bessere Alternative 
der Allison V-1710-95 heraus, der 
1275 PS/937 kW auf einen Drei- 
blatt-Verstellpropeller abgab. Im 
Notfall konnte die Luftschraube 
abgesprengt werden, um dem Pilo- 
ten einen ungefährdeten Ausstieg 
mit dem Fallschirm zu ermögli- 
chen. Um bessere Sichtverhältnis- 
se zu bieten, wurde die Cockpit- 
verglasung überarbeitet und erhielt 
eine Planscheibe aus Panzerglas. 
Vier 0,50*-MG Colt-Browning M2 
ersetzten die ursprünglich vorge- 
sehene Bewaffnung mit jeweils 
zwei 20-mm-Kanonen und MGs. 
Der Haupttank fasste 416 Liter, in 





Der flüssigkeitsgekühlte Allison V-1710-95 leistete 
1275 PS. Über dem Motor war der Ölkühler montiert. 
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Im Juli 1943 startete der erste 
Prototyp zum Jungfernflug. 
Vier Monate später stürzte er 
während eines Testfluges ab. 


Die dritte XP-55 wies zahlreiche 
Verbesserungen auf. Mit ihr 
wurden auch die ersten Waffen- 
erprobungen geflogen. 


optionalen Zusatztanks sollten 
weitere 378 Liter getankt werden 
können. 

Anfang Juli 1943 war die erste 
XP-55 (Werknummer 42-78845) 
fertig gestellt. Nach der sofort auf- 
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y- 
Die Detailansicht offenbart den ringförmigen Kühlfan. 
Eng schmiegen sich zwei Preston-Kühler an den Motor. 





genommenen Rollerprobung star- 
tete der Prototyp am 13. Juli am 
Scott Field unweit der Curtiss- 
Wright-Werke in St. Louis zum 
Erstflug, wieder mit Harvey Gray 
am Steuer. Schon beim ersten 

















Start zeigte sich, dass die XP-55 
eine viel zu lange Startrollstrecke 
benötigte. Um das Problem zu be- 
heben, verbesserte Curtiss die 
Wirksamkeit des vorn liegenden 
Höhenruders durch dessen Ver- 
größerung um 15 Prozent. Außer- 
dem koppelten die Ingenieure die 
Wölbklappen des Flügels mit der 
Höhenrudertrimmung, die dann 
bei Startstellung der Klappen auf 
„schwanzlastig“ fuhr. 

Der 15. November 1943 brach- 
te der Entwicklung einen herben 
Rückschlag. Harvey Gray testete 
an diesem Tag das Verhalten der 
XP-55 beim Strömungsabriss. 
Beim dritten Versuch drehte sich 
das Flugzeug in Rückenlage und 
geriet in stationäres Trudeln, aus 
dem der Testpilot das Flugzeug 
nicht mehr befreien konnte. Das 
gleiche Verhalten hatte bereits ein 
Windkanalversuch ergeben, so 
dass es nicht gänzlich unerwartet 
kam. Zudem quittierte während 
des Rückentrudelns der Motor, 
der noch nicht mit einem Rücken- 
flugsystem ausgerüstet war, den 
Dienst. Nachdem es etwa 5000 
Meter durchgesackt war, verließ 
Gray das Flugzeug mit dem Fall- 
schirm. Die XP-55 wurde beim 
Aufschlag komplett zerstört. 











Knapp zwei Monate später, am 
9, Januar 1944, kam die zweite 
XP-55 in die Luft. Bis dahin hatten 
die Aerodynamiker die Ursachen 
für das katastrophale Verhalten 
des Flugzeugs beim Strömungs- 
abriss noch nicht voll erforscht. 
Deshalb wurde das Flugzeug nicht 
im Langsamflug erprobt. Der 
zweite Prototyp (Werknummer 
42-78846) unterschied sich kaum 
von seinem Vorgänger. Lediglich 
die Höhenleitwerksfläche war 
nochmals etwas größer und die 
Trimmung geändert worden. 


DER DRITTE PROTOTYP WAR 
BESSER ZU BEHERRSCHEN 


Erst beim dritten Prototyp 
(Werknummer 42-78847) wur- 
den Änderungen eingearbeitet, die 
das Abreißverhalten wesentlich 
verbesserten. Die Flügelspitzen 
wurden vergrößert und etwas wei- 
ter nach hinten gezogen und die 
Höhenruderwege vergrößert, um 
die Wirksamkeit zu verbessern. 
Allerdings brachte die zweite Än- 
derung des Höhenleitwerks neue 
Probleme. Es stellte sich heraus, 
dass wegen des jetzt möglichen 
sehr hohen Anstellwinkels des 
Höhenleitwerks beim Start die 
Strömung an diesem abreißen und 
es damit seine Wirkung verlieren 
konnte. Weitere Modifikationen 
waren notwendig. Schließlich ge- 
lang es den Ingenieuren doch 
noch, der XP-55 ein akzeptables 
Verhalten beim Strömungsabriss 
zu geben, wenn auch der Höhen- 
verlust dabei zu groß war. Als 
großes Manko blieb, dass sich der 


Strömungsabriss nie durch Schüt- 
teln oder weich werdende Ruder 
ankündigte, wie es bei konventio- 
nell ausgelegten Flugzeugen üblich 
ist. Deshalb wurde eine akustische 
Warnung eingebaut, die den Pilo- 
ten rechtzeitig alarmierte. 

Erst die dritte XP-55 trug die ge- 
plante Bewaffnung mit den vier 
Colt-Browning-MGs. Mit ihr und 
dem entsprechend nachgerüsteten 
zweiten Prototypen wurden auch 
umfangreiche Waffenerprobungen 
durch die USAAF geflogen. Die 
Testpiloten waren mit dem Verhal- 
ten des Flugzeugs im Steig- und 
Schnellflug durchaus zufrieden. Das 
Langsamflug- und Landeverhalten 
blieb kritisch. Wegen der dabei 
praktisch nicht vorhandenen Ru- 
derkräfte war die XP-55 in diesen 
Phasen schwierig zu fliegen. Mit 
maximal 624 km/h blieb das Flug- 
zeug mit dem Allison-Motor, der 
zudem Kühlprobleme hatte, weit 
hinter der einst angepeilten Höchst- 
geschwindigkeit von über 800 km/h 
zurück. Der stärkere Pratt & Whit- 
ney kam nicht mehr zum Einsatz. 

Die Curtiss XP-55 zählt sicher- 
lich zu den Irrläufern der damali- 
gen Jägerentwicklungen. Dennoch 
steht sie in einer Linie höchst 
bemerkenswerter Konstruktionen, 
mit denen mehrere Firmen neue 
Wege zu leistungsstärkeren Kol- 
benmotorjägern beschreiten woll- 
ten. Dazu gehören der parallel zu 
dem Curtiss-Projekt entwickelte 
Nurflügel-Jäger Northrop XP-56 
oder auch die Consolidated Vultee 
XP-54. Sie alle wurden vom Be- 
ginn der Jet-Ära überholt. Curtiss 
plante zwar, der XP-55 mit einem 
Strahltriebwerk doch noch zu den 
erhofften Leistungen zu verhelfen, 
aber dieses Projekt wurde nicht 
mehr verwirklicht, das gesamte 
Programm gestoppt. 

Überlebt hat bis heute nur eine 
der drei XP-55. Über 100.000 Zu- 
schauer wurden am 27. Mai 1945 
Zeugen des Absturzes des dritten 
Prototyps, als dieser sich während 
einer Flugschau am Wright Field 
aus einer Fassrolle heraus in den 
Boden bohrte. Der verbliebene 
zweite Prototyp lagerte Jahrzehn- 
te in der Garber Facility der Smith- 
sonian Institution of Technology in 
Suitland im US-Bundesstaat Mary- 
land. Zurzeit wird diese letzte 
XP-55 in der Werkstatt des Kala- 
mazoo Aviation History Museum 
restauriert. Ku) 

HEIKO MÜLLER 
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Genosse Zweimot 


Kolbenklassiker Iljuschin 14 


In den fünfziger Jahren löste die robuste IL-I4 eine große Zahl 
betagter Spornradflugzeuge aus der Kriegszeit ab und knüpfte 


wichtige neue Verkehrsverbindungen in Osteuropa. 


werk in Dienst gestellt (Erstflug 
1946), der jedoch, auch wenn er 
in 5000 Exemplaren vom Band 
lief, wegen schwacher Motorisie- 
rung und - infolge zu hoher Mas- 
se - geringer Zuladung und damit 
schlechter Wirtschaftlichkeit die in 
ihn gesetzten Erwartungen nicht 
erfüllen konnte. 

Erst mit der wesentlich überar- 
beiteten IL-14 gelang dem Kon- 
struktionsbüro um Sergej Iljuschin 


nde der vierziger Jahre stellte 

sich in der Sowjetunion die Fra- 

ge, welches Muster die bewähr- 
te, aber veraltete DC-3/C-47 ame- 
rikanischer Herkunft beziehungs- 
weise deren nicht lizenzierten rus- 
sischen Nachbau PS-84/Li-2 ablö- 
sen sollte, von dem mehrere tau- 
send Exemplare flogen. Schon seit 
dem Sommer 1947 hatte Aeroflot 
mit der Iljuschin IL-12 einen Nach- 
folger der Li-2 mit Bugradfahr- 
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der erhoffte große Wurf, der sich 
im Laufe jahrelanger Verbesserun 
gen nicht nur zum wichtigen M 
litärtransporter, m 
Standardflug- 

zeug auf Inland- 
strecken und Exportmodel 
entwickeln sollte, sondern auch d 
Entwicklung des Linienluftver- 
kehrs in Osteuropa entscheidend ' 
voranbrachte, bis endlich größer 
Muster zur Verfügung standen. 
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Die IL-14 war in den Ostblockstaaten 
ein wichtiges Glied im Passagierver- 
kehr. Die Glaskuppeln über dem Cock- 
pit der hier abgebildeten Exemplare 
verraten schon ihre weitere Rolle für 
militärische Zwecke. 
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Die damalige Deutsche Lufthansa der DDR flog in Dresden gebaute IL-14. 





Ihre fast dreieckige Kokarde im Leitwerk identifiziert die IL-14 im Bild 
vorn als Flugzeug des tschechoslowakischen Innenministeriums. 


Gegenüber der IL-12 wurde die 
ebenfalls nicht druckbelüftete IL- 
14 derart stark verändert, dass bis 
auf Rumpfsegmente und Fahr- 
werksteile kaum noch verwandte 
Baugruppen erhalten blieben. Als 
wichtigste Neuerung erhielt die IL- 
14 zwei 1360 kW, später 1415 
kW starke 14-Zylinder-Sternmo- 
toren Schwetzow ASch-82T, die 
jeweils eine vierblättrige V-50-Me- 
tallluftschraube antrieben. 


IHR SCHLANKER FLÜGEL 
WAR TYPISCH FÜR DIE IL-14 


Mit Hilfe dieser stärkeren An- 
triebe und der bei Motorenausfäl- 
len in nur noch vier bis fünf Se- 
kunden auf Segelstellung zu fah- 
renden Luftschrauben (die IL-12 
brauchte hierzu noch gefährlich 
lange 18 Sekunden) konnte die IL- 
14 im Gegensatz zu ihrer Vorgän- 
gerin endlich mit Vollgas auch ein- 
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motorig die Höhe halten, sofern 
bereits eine Fluggeschwindigkeit 
von 200 Stundenkilometern er- 
reicht war. Heikel blieb dagegen 
der Geschwindigkeitsbereich zwi- 
schen 160 und 200 km/h, beson- 
ders, wenn das Fahrwerk noch 
ausgefahren war. 

Zudem besaß sie ein verbesser- 
tes Auspuffsystem bei dem die Ab- 
gase erst an der Flügelhinterkante 
ausgestoßen wurden. Ein vergrö- 
Bertes Leitwerk eröffnete bessere 
Möglichkeiten zum Steuern und 
Gegensteuern falls eines der Trieb- 
werke mit einer Laufzeit zwischen 
den Grundüberholungen von zu- 
nächst nur 500 Stunden den 
Dienst quittierte. 

Die zweite entscheidende Neue- 
rung der IL-14 war ihr neuer und 
bei gleicher Spannweite wesent- 
lich schlankerer Trapezflügel, der 
nicht mehr über die sehr dicke 
Zentralsektion der IL-12 verfügte 





und stattdessen mit einem Profil 
SR-5 aerodynamisch sehr viel sau- 
berer geformt war. Das gesamte 
Flugzeug wurde durch vielerlei 
Detaillösungen strömungsgünstig 
optimiert. Dazu gehörten Haupt- 
fahrwerksklappen, die sich, erst- 
mals bei einem sowjetischen Flug- 
zeug, hinter dem ausgefahrenen 
Fahrwerk wieder schlossen, und 
eine großflächige Flügelwurzel- 
verkleidung. Flügel- und Leit- 
werksvorderkanten konnten ther- 
misch enteist werden, während 
Staurohr und Cockpitfenster elek- 
trisch beheizt wurden. 

Am 15. Juli 1950 startete Test- 
pilot Wladimir Kokkinaki mit dem 
IL-14-Prototyp zum Erstflug. In 


dessen Folge erhielt der zweite 
Prototyp, welcher am 1. Oktober 
desselben Jahres abhob, ein in der 
Fläche um 17 Prozent vergrößer- 
tes Leitwerk, ein Hydrauliksystem 
mit auf 110 Atmosphären erhöh- 
tem Druck und eine verbesserte 
Heißluftenteisung. 

Im Juni 1953 konnte endlich die 
Produktion freigegeben werden, 
woraufhin zunächst im staatlichen 
Flugzeugwerk Nr. 30 „Snamia 
Truda“ in Moskau-Chodinka, spä- 
ter auch im Flugzeugwerk Nr. 54 
„W. Tschkalow“ in Taschkent die 
Serienfertigung anlief. 

Wie auch bei der IL-12 erhielt 
zunächst das Militär größere 
Stückzahlen des neuen Modells, 











Eine der letzten IL-14, eine IL-14M, hat der russische Sportfliegerverband 
FLA wieder flugfähig restauriert und zeigt sie auf Airshows. 








das bei der NATO unter der Code- 
Bezeichnung „Crate“ firmierte und 
auch auf Grasplätzen starten und 
landen konnte. Erst die Version IL- 
14P („Passashirskij“) war stärker 
auf die Belange der zivilen Luft- 
fahrt ausgerichtet. 


PASSAGIERKAPAZITÄT 
SCHRITTWEISE ERHOHT 


Als alte Erblast der IL-12 ent- 
puppte sich jedoch auch bei der IL- 
14 zunächst wieder ihr hohes 
Strukturgewicht, so dass anfäng- 
lich nur 18 Passagiere befördert 
werden konnten. Deshalb war 
auch die Fensterzahl gegenüber der 
IL-12 von acht auf sieben pro Sei- 
te verringert worden. 

Nach den ersten Praxiserfah- 
rungen wurde die zulässige Start- 
masse auf 17 Tonnen erhöht, wo- 
mit, nach einem Umbau in Minsk 
(Werft 407) beziehungsweise 
Moskau (Werft 400), modifizierte 
IL-14 jetzt auch 24 (IL-14P-24), 
28 (IL-14P-28) und sogar 32 (IL- 
14P-32) Passagiere befördern 
durften. Neben einem verringerten 
Sitzabstand wurde dazu die Küche 
verkleinert und teilweise der se- 
parate Funkraum und die Garde- 
robe weggelassen. 

Von den 839 sowjetischen Seri- 
enflugzeugen wurden die unter- 
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In Berlin-Schönefeld 
gehörten die IL-14 zum 
Alltagsbild. Aus dieser 
"Perspektive zeigt der 
Airliner gut seinen sehr 
schlanken Flügel. 





schiedlichsten Versionen produ- 
ziert: Die IL-14PS konnte als Sa- 
lonausführung fünf bis acht Per- 
sonen befördern. In der Version 
IL-14S wurde die innere Kabi- 
nentrennwand nach vorne verlegt 
und die Avionikausstattung und 
Sauerstoffanlage verbessert. Für 
Langstrecken noch besser geeignet 
war die Salonausführung IL-14SI, 
die über Zusatztanks am äußeren 
Flügel, eine verbesserte Kabinen- 
dämmung und eine überarbeitete 
Elektrik/Avionik verfügte. Ein 
ähnliches Modell wurde auch mit 
höherer Bestuhlung aufgelegt und 
hieß dann IL-14SO. 

Ab der IL-14M wurde die Ka- 
bine, jetzt wieder mit je acht Fen- 
stern ausgestattet, um einen Meter 
verlängert und die Struktur ver- 
stärkt, so dass hier regulär 24 
Fluggastsitze zur Verfügung stan- 
den. Das Küchenabteil wanderte 
endgültig ins Heck. Seit Anfang 
1957 wurde das elektrische Sy- 
stem überarbeitet. 

Als IL-14M-14 entstand auch 
aus der Version M eine neue 
Langstreckenvariante mit Zusatz- 
tanks, von der es die Unterversio- 
nen M-28, M-32 und sogar M-36 
für die entsprechende Passagier- 
zahl gab. Bei der M-36 entfielen 
allerdings Küche und vorderes 
Gepäckabteil; außerdem wurde 


Iljuschin IL-14P 


Einsatzgebiet: Verkehrs- und 
Transportflugzeug für 18 bis 32 
Passagiere 

Besatzung: 4 und Flugbegleiter 
Antrieb: 2 luftgekühlte 14-Zylin- 
der-Doppelsternmotoren ASch 
82T mit je 1400 KW (1900 PS) 
Startleistung 

Spannweite: 31,70 m 
Länge: 21,31 m 

Höhe: 7,80 m 

Flügelfläche: 100 m’ 
Leermasse: 12100 kg 
Nutzlast: 2300 kg 
Startmasse: 17000 kg 
Reisegeschwindigkeit: 

320 km/h in 2000 m Höhe 
Höchstgeschwindigkeit: 
370 km/h 

Reichweite: 2200 km 
Reiseflughöhe: 3000 m 
Dienstgipfelhöhe: 6700 m 
Startrollstrecke: 700 m 





IL-14 


die Inneneinrichtung aus Ge- 
wichtsgründen abgespeckt. 

34 IL-14 wurden in Minsk in 
eine spezielle Polarversion zur Be- 
obachtung von Eisbergen um- 
gerüstet. Diese Flugzeuge erhielten 
Zusatztanks, Starthilfsraketen, ein 
kombiniertes Ski-/Radfahrwerk, 
ein Bodenstromaggregat, Omega- 
Langstreckennavigationsempfän- 
ger, eine verbesserte Kreiselkom- 
passanlage, Autopilot, Radar, ein 
Fernschreibgerät, abwerfbare Sig- 
nalbojen und sogar einen kleinen 
Gasherd in der Küche. 


DIE ZWEIMOT ERFÜLLTE 
VIELFÄLTIGE AUFGABEN 


Die Versionen IL-14FK und 
die verlängerte IL-14FKM dienten 
zur Fotoüberwachung und Land- 
vermessung. Neben verbesserter 
Avionikausstattung verfügten die- 
se Flugzeuge auch über eigene 
Dunkelkammern an Bord. 

Als Standardversion des Mi- 
litärs galt die innen spartanisch 
ausgestattete IL-14T. Sie nutzte 
den leicht überarbeiteten Rumpf 
der verlängerten Il-14M, behielt 
aber die Originallänge bei. Auf der 
rechten hinteren Rumpfseite ver- 
fügte die IL-14T über eine nach 
innen zu öffnende Rumpftür, wäh- 
rend auf der rechten Seite eine 
größere Frachttür mit eingesetzter 
Fallschirmspringerluke Platz fand. 
Die abdunkelbaren und zu öff- 
nenden Kabinenfenster verfügten 
über Gewehrhalter, das Cockpit 
über eine große Astro-Navigati- 
onskuppel. Am Heck war die IL- 
14T mit einer Schleppvorrichtung 
für Lastensegler ausgerüstet. Noch 
stärker auf die Bedürfnisse von 
== Fallschirmjägern spezialisiert war 
== die Version IL-14T-TD, welche 
3= mit 20 Klappsitzen, einem Kabi- 
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In den 50er Jahren flogen die IL-14 der 


Frachtwinde ausgerüstet war. Für 
den Krankentransport eingerichtet 
war dagegen die IL-14TS, die mit 
18 Krankenbahren, einer erwei- 
terten Sauerstoffanlage und einer 
Anlage zur Heißwasserbereitung 
aufwarten konnte. 

Exotisch mutete die IL-14TB 
an, die statt der Heckverkleidung 
einen Haken trug, um Segelflug- 
zeuge Jak-14 schleppen zu kön- 
nen. Als reine Frachtversion war 
die IL-I4TG anzusehen, die über 
eine seitliche Frachtrampe und 
Lastaufnahmepunkte im Kabi- 
nenboden sowie einen Kran ver- 
fügte. Sehr ähnlich wie die Versi- 
on TG, jedoch ohne deren Fall- 
schirmjägertür, stellte die Version 
IL-14G die zivile Frachtvariante 
dar. Bei der IL-14R mit zehn 
Klappsitzen wurde die Frachttür 
vergrößert. 

Die IL-I4RR mit zusätzlichen 
Kraftstofftanks diente zur Fische- 
reiüberwachung. Dazu verfügte sie 
über ein Radar, eine Sirene, Laut- 
sprecher, Kameraaufhängungen 
und Abwurfvorrichtungen für Post 
und Fracht. Von der Version IL-14 
Poljarniy wurden acht Maschinen 
gebaut. Auch das KGB erhielt ei- 
gene IL-14 mit veränderter Sen- 
sorausrüstung für Grenzüberwa- 
chungsflüge im Fernen Osten. 

Als LIK-1 und LIK-2 wurde eine 
Spezialversion der IL-14 bezeich- 
net, die als Messflugzeug zur Kali- 
brierung von Instrumentenlande- 
systemen und Funkfeuern diente. 
In einem völlig anderen Spezial- 
gebiet verdingte sich die IL-14 
Meteo, die als Laborflugzeug Um- 
weltdaten sammelte und Chemi- 
kalien für die Wolkenauflösung 
ausbrachte. 

Die IL-14 fand Abnehmer in 33 
Staaten und wurde zum ersten 
zivilen Flugzeugmuster, das die 
Sowjetunion in größerem Maßstab 





DDR noch ohne das Staatswappen 


mit Hammer und Zirkel in der deutschen Flagge am Leitwerk. 
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Der Blick ins Cockpit zeigt den russischen Standard der 50er Jahre. 


Die IL-14 wurde von einer vierköpfigen Besatzung geflogen. 











Zu den 33 Staaten, in die die IL-14 exportiert wurde, zählte auch Indien, 
wo die Zweimot lange bei den Streitkräften im Einsatz stand. 


exportierte. Außerdem erteilten 
die Sowjets verbündeten Ländern 
Nachbaugenehmigungen. Dazu 
gehörte die Tschechoslowakei, die 
ab 1955 die IL-14 in 203 Exem- 
plaren als Avia 14 produzierte. Ei- 
nen so genannten „Nachbau in ei- 
gener Verantwortung“ gab es auch 
in der DDR. 


FLUGZEUGWERFT DRESDEN 
BAUTE IN LIZENZ 


Als Anlaufproduktion für die in 
den fünfziger Jahren mit großem 
Aufwand eingerichtete DDR-Luft- 
fahrtindustrie bauten das Moto- 
renwerk VEB Industriewerke 
Karl-Marx-Stadt (Werk 804) und 
der Herstellungsbetrieb VEB In- 
dustriewerke Dresden (Werk 
803), später Flugzeugwerft Dres- 
den, 80 IL-14P als fliegenden Ver- 
suchsstand, Militärtransporter, 
Trainingsflugzeug, Absetzmaschi- 
ne und Passagierflugzeug für die 
DDR-Lufthansa beziehungsweise 
die Interflug. 

Der DDR gelangen mit der IL- 
14 trotz anfänglicher starker Qua- 
litätsprobleme, zum Beispiel mit 
der Fertigung und Lebensdauer 
der Motoren, beachtliche Export- 
erfolge, vor allem nach Ungarn, 
Polen, Rumänien und sogar China. 
Dabei ist aber bis heute fraglich, 





ob die IL-14, deren Produktion 
zugunsten des ersten deutschen 
Düsenverkehrsflugzeuges Bade 
152 nach wenigen Jahren schlag- 
artig eingestellt wurde, nicht ein 
Zuschussgeschäft blieb. Die ur- 
sprüngliche Produktionsplanung 
war jedenfalls von mehr als 80 Ex- 
emplaren ausgegangen, und China 
hatte sogar einen Mehrbedarf an- 
gemeldet. Nach dem Produktions- 
ende der IL-14 wurden sämtliche 
Werkzeuge und Bauvorrichtungen 
verschrottet. Noch heute steht 
eine der hier gebauten IL-14 gut re- 
stauriert am Flughafen Dresden. 
In der Sowjetunion wurde die 
zivile IL-14 in den fünfziger Jahren 
durch die wesentlich größere IL- 
18 und später auch durch Düsen- 
verkehrsflugzeuge wie die Tu-134 
abgelöst. Beim Militär traten spe- 
zialisierte Transportflugzeuge mit 
Heckladerampe an die Stelle der 
nur seitlich zu beladenen IL-14. 
Außerdem war ihre unbequem 
hohe Kabine schlecht vom Boden 
aus erreichbar und konnte häufig 
nur mit Hilfe von seitlich parken- 
den offenen Lastwagen mit Fracht 
beladen werden. Die letzten IL-14 
wurden bei der staatlichen chine- 
sischen Pilotenschule in Ghuang- 
zou bis vor wenigen Jahren einge- 
setzt. zı 
SEBASTIAN STEINKE 





Unsere Redakteure heißen nicht 
Flugschreiber! Aber sie arbeiten 
nicht weniger genau. 
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Kein Nachbau, sondern eine 
Neuauflage von Jakowlew: 
Seit einigen Jahren gibt es 
die Jak-3 wieder. 
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Die Jak-3 ist ein extrem 
leicht gebauter Jäger. 
Das geringe Gewicht 
war einer der Gründe 
für ihr enormes 
Leistungspotenzial. 





jek-3 


as zweite Leben der Jak-3 be- 

gann 1991. Für die versam- 

melten Bieter der damaligen 
Warbird-Versteigerung des Muse- 
um of Flying im kalifornischen 
Santa Monica war es eine faust- 
dicke Überraschung; manche, die 
ihr Budget schon ausgegeben hat- 
ten, ereilte geradezu ein Schock, 
als der Auktionator ganz zum 
Schluss der Veranstaltung eine ori- 
ginale Jak-3 in die Halle rollen ließ. 
Eine von nur noch zwei existie- 
renden Exemplaren dieser russi- 
schen Jäger, bereitgestellt vom 
Hersteller Jakowlew. Das zweite 
Original befindet sich im Musee de 
l’Air in Frankreich. 

Die Bieter konnten sich beruhi- 
gen, als der Auktionator klarstell- 
te, dass das gute Stück nicht zum 
Verkauf stand. Brandneue Jak-3 
hingegen, keine Nachbauten, son- 
dern beim früheren Hersteller 
selbst neu aufgelegte Flugzeuge 
könnten sie bald wieder kaufen. 

Bruce Lockwood, Chef von Ma- 
gic Flight, dem amerikanischen 
Partner des Jak-3-Geschäftes mit 
Jakowlew hatte sich den Überra- 
schungscoup als Marketingauftakt 
einfallen lassen. Drei Jahre später 
kam tatsächlich die erste von ins- 
gesamt zehn neuen Jak-3 bei Flight 
Magic am Mojave Airport an. 

Damit lebte ein bemerkenswer- 
ter Klassiker wieder auf, der zur 
ersten Garde der Jäger im Zweiten 
Weltkrieg zählte. Ohne weiteres 
reihte sich die russische Jakowlew- 
Jägerfamilie Jak-1, -3, -7 und -9in 
die Phalanx der besten Jäger ihrer 
Zeit wie P-51 Mustang, Bf 109, 
Fw 190 oder Spitfire ein. Dabei 
mag die Entwicklungsgeschichte 
der Jak-3 für den, der sich noch 
nicht damit beschäftigt hat, etwas 
verwirrend sein. Denn die russi- 
schen Jäger, die alle auf derselben 
Basis fußen, wurden nicht in ihrer 
numerischen Reihenfolge ent- 
wickelt. 

Im Jahr 1938 fiel mit der For- 
derung der sowjetischen Streit- 
kräfte nach einem modernen Jäger 
der Startschuss für die Jak-Familie. 
Aus dem Wettbewerb, an dem 
sich mehrere Konstruktionsbüros 
beteiligten, gingen Alexander Ja- 
kowlew und sein Team mit ihrer 

= 1-26, kurz darauf in Jak-1 umbe- 
nannt, als Sieger hervor. Im Som- 
mer 1940 flogen die ersten Proto- 
= typen. Die Jak-1 war ein Flugzeug 
&in Gemischtbauweise mit be- 
> planktem Stahlrohrrumpf und 
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7° JAROWIEM DAR 


Motor: Allison V1719 Jak1-F 

Leistung: 1500 PS/1102 kW 

Spannweite: 9,20 m | 

Länge: 8,55 m 2 | 

Höhe: 2,30 m 

Flügelfläche: 14,7 m? 

Leermasse: 2050 kg 

max. Flugmasse: 2610 kg 

Flächenbelastung: 177,5 kg/m’ | 

Leistungsbelastung: 1,97 kg/PS | $ un un 
. Höchstgeschwindigkeit | E N 


im Horizontalflug: 715 km/h 
AUSVERKAU FT! 

















Alle Hefte in 
limitierter Auflage! 


Lieferung nur solange 
Vorrat reicht. 
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Warbird 
Jah} 


Achim Meier ist begeistert von den Eigenschaften seiner Jak-3M. 
Entgegen erster Annahmen stellte sich heraus, dass Jakowlew dieses 
Exemplar zum großen Teil aus Originalkomponenten aufgebaut hat. 


zweiholmigen, in Holz aufgebau- 
ten Tragflächen. Den Antrieb be- 
sorgte ein Klimow-V-12-Motor 
mit etwa 1100 PS. Stalin soll der 
Jäger derart begeistert haben, dass 
Alexander Jakowlew neben dem 
Lenin-Orden noch 100 000 Rubel 
und eine Zis-Limousine erhielt. Im 
Mai 1941 erging die Order zur Se- 
rienfertigung der Jak-1. Neun Mo- 
nate später erhielten die ersten 
Einheiten den Jäger. 

Aus der Jak-I ging zunächst 
noch die doppelsitzige UTI-26 mit 
flacherem Rumpfrücken und dafür 
aufgesetzter Vollsichthaube her- 
vor, die vor allem dem Training 
dienen sollte und später als Jak-7 
an die Truppen ging. Während die 
Jak-7 ausgeliefert wurde, war 
schon die Entwicklung der Jak-9 
weit fortgeschritten, die ihre bei- 
den Vorgängerinnen deutlich 
übertreffen sollte. Eine Schwäche 
der Jak-I und -7 war ihre geringe 
Einsatzflugdauer von höchstens 
40 Minuten. Unbedingt notwendig 
war also mehr Tankkapazität. Die 
Jak-9 erhielt erstmals Metall-Flü- 
gelholme, später einen kompletten 
Ganzmetallflügel. Ihr Cockpit 
wanderte etwas nach hinten und 


der Kühllufteinlauf unter dem 
Rumpf weiter nach vorn. Die er- 
sten Jak-9 gingen im August 1942 
an die Truppen. Von Anfang an 
produzierte Jakowlew zwei Ver- 
sionen, die Jak-9D für reine Jäger- 
aufgaben und die vor allem gegen 
Panzer eingesetzte -IT. Jak-9D be- 
gleiteten unter anderem B-17 Fly- 
ing Fortress der USAAF auf ihren 
Flügen zwischen Großbritannien, 
der Sowjetunion und Italien. 


UNTER 5000 METER HÖHE 
WAR DIE JAK-3 UBERLEGEN 


Parallel zur Jak-9 hatte Jakow- 
lew bereits die Jak-3 entwickelt, 
die bald als der beste sowjetische 
Jäger gelten sollte. Sie war aller- 
dings für den Einsatz in niedrige- 
ren Höhen vorgesehen und sollte 
auch der direkten Unterstützung 
der Bodentruppen dienen. Da we- 
sentlich stärkere Triebwerke als 
der bis dahin verwendete Klimow 
VK-105PF (1260 PS) beim Ent- 
wicklungsstart 1941 nicht in Aus- 
sicht standen, ging Jakowlew kon- 
sequent den Weg über die Opti- 
mierung der Aerodynamik und 
Gewichtsreduzierung. Er verrin- 
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gerte die Spannweite auf 9,20 Me- 
ter, der widerstandsträchtige Luft- 
einlauf des Ölkühlers wurde durch 
zwei aerodynamisch ausgefeilte 
Öffnungen in den Flügelwurzeln 
ersetzt, das Kühlsystem für den 
Motor überarbeitet und viele De- 
tails des Basisdesigns verfeinert. 
Mit 2250 Kilo war die Jak-3 
tatsächlich enorm leicht. Ihre ma- 
ximale Flugmasse lag bei nur 2660 
Kilo. 

Das Resultat war ein Jäger, der 
im Luftkampf Gegnern wie der Bf 
109 oder Fw 190 mindestens 
ebenbürtig, in Höhen unter 5000 
Metern glatt überlegen war. Die 
ersten Jak-3 tauchten im Sommer 
1943 bei der Schlacht um Kursk 
an der Front auf. Massiert kam die 
Jak-3 erst 1944 zum Einsatz. Trotz 
ihrer als relativ schwach geltenden 
Bewaffnung mit einer 20-mm-Ka- 
none und zwei 12,7-mm-MGs er- 
wies sich die Jak-3 als enorm 
kampfstark. Als Konsequenz aus 
hohen Verlusten wies die Luft- 
waffe ihre Piloten 1944 an, sich in 
Höhen unter 5000 Metern nicht 
auf Luftkämpfe mit der Jak-3 ein- 
zulassen. Jakowlew baute genau 
4848 Jak-3. Gegen Ende des Krie- 





ges testete Jakowlew noch als neue 
Antriebsversion den wesentlich 
stärkeren Klimow VK-107 (1650 
PS), der die Jak-3 etwa 130 km/h 
schneller als die Bf 109 G oder Fw 
190 gemacht haben soll. 

Mit der Idee, diesen Klassiker 
wieder aufleben zu lassen, reiste 
1991 Sergei Jakowlew, der Sohn 
des berühmten Konstrukteurs, mit 
einer kleinen Delegation des Ja- 
kowlew-Designbüros in die USA. 
Mit Flight Magic kam man über- 
ein, zunächst zehn Jak-3 neu auf- 
zulegen. Anstelle des nicht mehr 
verfügbaren Klimow-V-12-Motors 
sollte der ebenfalls flüssigkeits- 
gekühlte Zwölfzylinder Allison 
V1710 eingebaut werden. Eben 
diesen Motor hatte bereits eine Ex- 
portversion der Jak-3 nach dem 
Krieg erhalten, die an Malaysia ge- 
liefert wurde. Die Motoren 
stammten aus der P-39 Aircobra, 
die die verbündeten USA an die 
Sowjetunion geliefert hatten. Die 
genaue Bezeichnung der in die neu 
aufgelegten Jaks eingebauten Mo- 
toren, die zwischen 1320 und etwa 
1500 PS leisten, ist V1720 Jak1-F. 

Drei Jahre nach dem ersten 
Kontakt mit Jakowlew trafen die 


ersten beiden Jak-3, bestens ver- 
packt in Containern, bei Flight 
Magic am kalifornischen Mojave 
Airport ein. Bruce Lockwood, seit 
vielen Jahren im Warbirdgeschäft 
und einer der ganz bekannten 
Stars bei den Reno Air Races, zeig- 
te sich schon damals begeistert 
von der exzellenten Bauaus- 
führung und erst recht von den 
hervorragenden Flugeigenschaften 
der neuen Jak-3M. „Ich würde das 
fliegerische Handling der Jak am 
ehesten mit der Spitfire Mk. IX 
vergleichen“, schilderte Lockwood 
seine ersten Flugeindrücke. 

Die gegenüber anderen Jägern 
ihrer Zeit verhältnismäßig leichte 
und einfach aufgebaute Jak-3 über- 
zeugte mit ihren guten Eigen- 
schaften schnell etliche Warbird- 
Piloten. Der Verkauf der ersten 
zehn der russischen Jäger war ein 
recht einfaches Geschäft. Inzwi- 
schen hat Jakowlew noch eine 
ganze Reihe weiterer Flugzeuge in 
die USA und nach Europa gelie- 
fert. 

Eine der Jak-5M fliegt inzwi- 
schen in Deutschland. Die Frei- 


burger Brüder Achim und Elmar 
Meier, _ Klassiker-Enthusiasten 
durch und durch, erwarben das 
Flugzeug, das aus dem ersten Lie- 
ferungslos stammt, im Jahr 2001 
über den amerikanischen Händler 
Bob Hannah. Gingen sie zunächst 
noch davon aus, einen völligen 
Neubau gekauft zu haben, förder- 
te die Untersuchung des Flugzeugs 
eine handfeste Überraschung zu 
Tage. Stutzig wurden die Brüder, 
als sie bei der gründlichen In- 
spektion Hinweise fanden, dass 
zumindest der Rumpf ein Original 
sein könnte. 


DIE D-FJAK WURDE MIT 
ORIGINALTEILEN AUFGEBAUT 


Aus dem Verdacht ist inzwi- 
schen Gewissheit geworden. Die 
Jak wurde zu weiten Teilen aus 
originalen Komponenten aus den 
40er Jahren aufgebaut. Dieter 
Thomas, Testpilot und wohl einer 
der profiliertesten Luftfahrtsach- 
verständigen in Deutschland, der 
zudem beste Kontakte zu Jakow- 
lew unterhält, fand heraus, dass es 


sich bei der Jak-3 der Meiers um 
einen Rumpf aus dem Jahr 1944 
handelt. Aus rechtlichen Gründen 
hatte Jakowlew das Flugzeug beim 
Export in die USA als Neubau be- 
zeichnet. Das von Dieter Thomas 
erstellte Gutachten wurde ent- 
sprechend vom Luftfahrt-Bundes- 
amt bestätigt und die Jak-3 als 
Oldtimer, Baujahr 1944, regi- 
striert. 

Die Gebrüder Meier, die prak- 
tisch ihr gesamtes Einkommen in 
ihren Warbird stecken, haben den 
Jäger inzwischen in den Farben der 
Jak-3 des russischen Fliegerasses 
Savelij Nosov lackiert, der ab dem 
Sommer 1944 beim 150. Garde- 
Jagdfliegerregiment in der Son- 
dergruppe „Metsch“ flog, die als 
Eliteeinheit galt. In 38 Luftkämp- 
fen schoss er 17 Gegner ab. Heu- 
te lebt der inzwischen 80-jährige 
Nosov, Oberst im Ruhestand, in 
Krasnodar. 

Fliegerisch ist die Jak-3M, die 
jetzt das Kennzeichen D-FJAK 
trägt, höchst rasant. Im Horizon- 
talflug kommt sie auf 715 km/h. 
Ihre zulässige Höchstgeschwin- 


digkeit beträgt 812 km/h. Der 
Verzicht auf die Bewaffnung und 
Panzerung machte das Flugzeug 
noch leichter. Leer bringt der Jäger 
jetzt nur noch 2050 kg auf die 
Waage. Die maximale Flugmasse 
beträgt 2610 kg, ihre Steigleistung 
laut Erprobungsbericht für die 
LBA-Zulassung 15,2 m/s. Dabei 
fliegen die Gebrüder Meier noch 
im Schongang. Der V1710 Jak1-F 
könnte bis zu etwa 1500 PS lie- 
fern. Achim Meier fordert dem Al- 
lison-Ladermotor allerdings nur 
Leistungen bis zu 1320 PS ab. 
Doch selbst daraus ergibt sich ein 
Leistungsverhältnis von nicht ein- 
mal zwei Kilogramm pro PS. 
Achim Meier macht keinen Hehl 
aus seiner Begeisterung für die Flu- 
geigenschaften der Jak-3, die er in 
diesem Jahr immer besser kennen 
lernte. „Es ist immer wieder faszi- 
nierend, wie perfekt die Jak-3 
durchkonstruiert wurde“, sagt sein 
Bruder Elmar. „Das gilt im Übri- 
gen auch für die anderen Jäger der 
Propellerära, die auf deutscher und 
alliierter Seite flogen.“ 


HEIKO MÜLLER 
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Galerie 


Während des Zweiten Weltkriegs und besonders nach Kriegsende erbeuteten die alliierten Streitkräfte 


zahlreiche deutsche Flugzeuge und testeten sie zum Teil streng geheim. Erst nach 1945 wurden die 


Maschinen der Öffentlichkeit präsentiert. Später endeten die meisten allerdings auf dem Schrottplatz. 
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= im Herbst 194 öffnete 


das Royal Aircraft Esta-. 
arnborough” \ 
Tore r e.Öffent- 
lichkeie und stellte die 
»'erbeuteten deutschen 
Flugzeuge aus. 





Diese Messerschmitt Bf 110 C-5 mit der 
Werknummer 2177 flog bei der Royal Air 
Force mit der Kennung AX772. Sie wurde 
im November 1947 verschrottet. 








Terran rm ar amoer m aeg ge KUH 


Diese Junkers Ju 88 war Teil eines Mistelgespanns 
mit einer Focke Wulf Fw 190, das zuvor beim 
Kampfgeschwader 200 im Einsatz stand. 


Wertvolle Erkenntnisse lieferte die 
Messerschmitt P 1101 mit ihren 
schwenkbaren Flügeln. Die Ameri- 
kaner erbeuteten sie in Oberam- 
mergau und nutzten sie als Vorlage 
für die Bell X-5. Die P 1101 existiert 
heute nicht mehr. 
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- Die Focke-Wulf Fw 190 flog sowohl in Großbritannien als auch 
Galerie in den USA. Die Fw 190 A-4 der RAF (u.) landete am 17. April 
1943 irrtümlich in West Malling und stürzte im Oktober 1944 
ab. Die USA erbeuteten unter anderem fünf Fw 190 F-8, die 
sie auch im Flug erprobten (r.). 











In Farnborough stand diese 
Junkers Ju 388, nachdem sie 1945 
in den Besitz der Briten kam und 

mit der Kennung AM (für Air 
Ministry) 83 versehen wurde. Sie 















wurde später im College of 
Technology in Cranfield ausge- 
stellt und 1948 verschrottet. 


Die Briten brachten insgesamt 24 Messerschmitt 
Me 163, wie die abgebildete Maschine, auf die Insel, 
die sie in Husum und Rendsburg vorgefunden hatten. 


FOTOS: KL-DOKUMENTATION 
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Die Royal Air Force flog mehrere Messerschmitt 
Bf 109, darunter die 1943 auf dem Mittelmeer- 
Kriegsschauplatz erbeutete Bf 109 G-6/Trop 
(oben). Die Bf 109 G-14/U4 (I.) diente im Frühjahr 
1945 beim Enemy Aircraft Flight der RAF in 
Tangmere (daher die Aufschrift EA-2). 


Diese Junkers Ju 352 A-1 
(u.) mit der Air-Ministry- 
Nummer 109 wurde 
ebenfalls in Farnborough 
ausgestellt. Sie endete im 
Dezember 1946 auf dem 
Schrottplatz. 
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Die Briten erprobten in 
Farnborough den Zweisit- 
zer Dornier Do 335 A-12 
(240112) (o.), der bei einem 
Absturz verloren ging. Die 
Do 335 A-0 (240102) kam 
zur US Navy nach Patuxent 
River (r). In den 70er Jahren 
restaurierte Dornier den 
letzten erhaltenen ‚„Amei- ne 
senbären‘“, der bald in 
Washington-Dulles ausge- 
stellt werden soll. 
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Dieser Flettner-Hubschrauber FI 282 
Kolibri (W.-Nr. 28368) bekam in den 
USA die Beutekennung FE-4614 (FE 
stand für Foreign Equipment). Der 
Helikopter existiert heute nicht mehr. 





Dee 


Auch die US Navy erprobte die Focke-Wulf Fw 190. Die Tests fanden 
auf der Naval Air Station Patuxent River in Maryland statt. 



















Ein weiterer faszinierender 
Blick auf die Ausstellung im 
Herbst 1945 in Farnborough, 
die neben den deutschen Flug- 
zeugen auch britische Maschi- 
nen enthielt. Hier sind unter 
anderem die Ta 152 H-1 
(150168/ AM 11) und die Ju 52 
(D-AUAV/AM 104) zu sehen. 


Die Messerschmitt Me 262 B-1a/U1 
(Werk-Nr. 110306) kam 1945 in die 
USA nach Freeman Field, Indiana. 
Sie wurde 1946 sogar auf mehreren 
Airshows vorgeflogen und schließlich 
1950 verschrottet. 





FOTOS: KL-DOKUMENTATION 


Museum 


Fleet Air Arm _ 


fyhay 


Highlights der britischen Marineflieger 





Eine fast lückenlose Kollektion britischer Marineflug- 
zeuge bietet das Fleet Air Arm Museum in Yeovilton. 
Neben einem Flugzeugträgerdeck in Originalgröße sind 
auch ein Concorde-Prototyp und interessante For- 


schungsflugzeuge zu sehen. 
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In der Abteilung über den 
Ersten Weltkrieg finden 
sich Maschinen wie diese 
Nachbauten einer Albatros 
DVa (r.) und Sopwith Tri- 
plane (I.),'die in kleine Dio- 
ramen eingebettet sind. 
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er Boden des Wes: 

schraubers vibriert 

setzen. Als sich die Tür öffnet, 
ertönt eine Lautsprecherdurch- 
sage: „Achtung, Sie betreten ein 
aktives Flugzeugträgerdeck!" Am 
Bug des Schiffs wird eine Mc- 
Donnell Douglas Phantom FG I 
am Katapult zum Start vorbereitet, 
während am Heck gerade eine 
Blackburn Buccaneer gelandet ist. 
So hat es in den 70er Jahren, als 
mit dem Werbeslogan „Fly Navy“ 





noch konventionell startende Flug- 
zeuge gemeint waren, auf den Trä- 
gern der briti 

sehen. I i 

bensnahe Diorama in Original- 
größe ist die Hauptattraktion des 
Fleet Air Arm Museum in Yeovil- 
ton bei Ilchester. 

Wie zum Start aufgereiht stehen 
auf dem nachgebildeten i 
deck nahezu alle Trägerjets der 
britischen Marineflieger. Darunter 
befinden sich Raritäten wie eine de 


“ 


ATTACKER 


Hauptattraktion in Yeovilton ist das nach- 


gestellte Flugzeugträgerdeck mit seltenen 
Mustern wie der Supermarine Attacker 


(0.) und Supermarine Scimitar (Il.). 


Havilland Sea Vampire. Das Mu- 
ster war als erster britischer Jet 
am 3. Dezember 1945 vom Deck 
der HMS „Ocean“ gestartet. Die 
zwanzig gefertigten Maschinen 
dienten zu Trainingszwecken, 
während ein Vertreter der eben- 
falls ausgestellten Supermarine 
Attacker am 17. August 1951 als 
erstes Jetflugzeug bei einem I 

satzverband der Royal Navy in 
Dienst ging. Auch die Nachfolger 
Hawker Sea Hawk und Superma- 
rine Scimitar sind zu besichtigen. 
Die Reihe endet bei der Buc- 
caneer, die zusammen mit der 
Phantom der letzte Jet auf dem 
letzten konventionellen Flugzeug- 
träger der Royal Navy, der im De- 
zember 1978 außer Dienst ge- 
nommenen HMS „Ark Royal“, 


war. Erst 1980 kam mit dem 
Senkrechtstarter BAe Sea Harrier 
wieder ein Kampfflugzeug zum 
Fleet Air Arm. 

Krönender hluss der 
rier-Experiet genannten Ät- 
traktion ist ein Rundgang durch 
das Innenleben des Flugzeug- 
trägers, das täuschend echt dar- 
gestellt wird. In verschiedenen 
Räumen wie beispielsweise Opera- 
tionszentrale, Brücke, Bespre- 
chungsraum und Kombüse erfährt 
der Besucher viel über die Abläu- 
fe und den Alltag an Bord des Trä- 
gers. Aber auch die anderen Be- 
reiche des Museums mit seinen 
rund 45 ausgestellten Flugzeugen 
sind mit Liebe zum Detail gestaltet. 

So stehen die Exponate aus der 
Zeit des Ersten Weltkriegs in ver- 
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LIHaT 
Fleet Air Arm 


schiedenen Landschaften. Weite- 
re Ausstellungsobjekte dokumen- 
tieren das rasante Wachstum des 
am 1. Juli 1914 gegründeten Roy- 
al Naval Air Service. Von nur 93 
Flugzeugen wuchs die neue Teil- 
streitkraft auf 2949 Maschinen im 
Jahr 1918. Ab April 1924 beka- 
men die britischen Marineflieger 
die Bezeichnung „Fleet Air Arm“, 
die bis heute gilt. 

Dicht gedrängt geht es bei den 
Maschinen aus dem Zweiten Welt- 
krieg und Korea zu. Hier finden 
sich unter anderem die einzige 
weltweit erhaltene Fairey Albaco- 
re, die aus zwei Wracks entstan- 
den ist, und eine von drei erhalte- 
nen Supermarine Walrus. Natür- 
lich ist auch eine Fairey Swordfish, 
berühmt geworden durch die Be- 
teiligung an der Versenkung des 
deutschen Schlachtschiffs „Bis- 
marck“, vorhanden. Neben briti- 
schen Mustern enthält die Samm- 
lung auch amerikanische Typen 
wie die Grumman Martlet (F4F 
Wildcat) und Hellcat (F6F) sowie 
die Vought Corsair. Die in Korea 
eingesetzten Flugzeuge repräsen- 
tieren eine Fairey Firefly, eine 
Hawker Sea Fury und eine Miko- 
jan-Gurewitsch MiG-15. 

Die Geschichte des Museums 
begann im Jahr 1963, als in einer 
kleinen Ecke auf dem Flugplatz, 
wo Besucher den Flugbetrieb be- 
obachten konnten, drei historische 
Flugzeuge ausgestellt wurden. Aus 
dieser Sammlung entstand ein 
kleines Museum, das im Mai 1964 





mit nur acht Maschinen seine Tore 
öffnete. Bis heute ist man seinem 
Ursprung treu geblieben und bie- 
tet einen allerdings verglasten 
Raum, von dem aus man die auf 
der RNAS Yeovilton eingesetzten 
Sea Harrier, Lynx und Sea King 
betrachten kann. 

Neueste Attraktion ist die Lea- 
ding-Edge-Ausstellung mit ihrem 
Star, dem zweiten Prototyp (002) 
der Concorde. Der erste in Groß- 
britannien gefertigte Überschall- 
airliner landete am 4. März 1976 
nach seinem letzten Flug in Yeo- 
vilton und ist als Leihgabe des 
Science Museum zu sehen. Um die 
G-BSST ist eine einmalige Samm- 
lung von Forschungsflugzeugen 
drapiert. Die Handley Page HP 
115 diente zur Erprobung der 
Langsamflugeigenschaften des 
Deltaflügels der Concorde, wäh- 
rend die aus der ersten Fairey Del- 
ta FD 2 mit klappbarer Nase und 
Flügelform der Concorde mo- 
difizierte BAC 221 für Hochge- 
schwindigkeitstests verwendet 
wurde. Den Abschluss bildet der 
Harrier-Vorläufer Hawker P 1127 
(fünfter Prototyp XP980), der den 
Bogen zu den heute in Yeovilton 
aktiven Sea Harrier spannt. U 

PATRICK HOEVELER 


Die Concorde ist der Star der 
„Leading-Edge‘“-Ausstellung (u.). 
Auch das Innere des Flugzeugträ- 
gers wurde detailgetreu nach- 
empfunden (r.). 





C 
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Flugzeuge: e Sopwith Pup (Nachbau) 
© Albatros DVa e Supermarine Attacker 
e BAC 221 e Supermarine Scimitar 
e BAC/Sud Aviation Concorde e Supermarine Seafire F17 
© BAe Sea Harrier FRS 1 e Supermarine Walrus i 
e Blackburn Buccaneer e Vought Corsair IV 
e Blackburn Skua Il e Westland Dragonfly HR5 
© Bristol Scout D (Nachbau) @ Westland Wessex HU 5 
e DH Sea Vampire © Westland Whirlwind HAR 3 
e DH Sea Venom FAW 21 © Westland Wyvern Pr 
e DH Sea Vixen FAW 2 = Vor dem Eingang zur „Carrier- “u 
© Fairey Albacore Öffnungszeiten: Experience“ sind zwei Fairey Firefly 
© Fairey Firefly Täglich geöffnet bis auf Weihnachten postiert. Auch Experimentalflug- 
© Fairey Flycatcher (Nachbau) April bis Oktober: 10 bis 17.30 Uhr zeuge wie die Hawker P 1127 (u. I.) 

November bis März: 10 bis 16.30 Uhr und BAC 221 (u. r.) sind zu sehen. 





e Fairey Fulmar | 
e Fairey Gannet AEW 3 Eintrittspreise: 

© Fairey Swordfish II Erwachsene: 8,50 Pfund 

© Fuji Ohka (ca. 12,40 Euro), Kinder (5 -bis 16 
© Grumman Avenger Jahre): 5,75 Pfund (ca. 8,40 Euro) 

e Grumman Hellcat II (F6F) 

© Grumman Martlet | (F4F) Fotografiermöglichkeiten: 

© Handley-Page HP 115 Fotografieren ist erlaubt, aber durch 


@ Hawker Hunter T 8M die schlechten Lichtverhältnisse in 
© Hawker P 1127 den Hallen schwierig. 

® En Sea a er j Adısdis: 

24 Ei “ € Ph FG Fleet Air Arm Museum 
REN DOHBIES Frankain Box D6, RNAS Yeovilton 


e MiG-15bis 
North | H m IIchester, Somerset 

a. ee BA22 8HT, Großbritannien 

an Tel.:0044-1935-840565 


e Short 184 
: -1935-842630 
e Sopwith Camel (Nachbau) eure 


e Sopwith Triplane (Nachbau) Internet: 
e Sopwith Baby www .fleetairarm.com 
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letecke Muzeum 


Prager Technikschätze 


Tschechiens größte 
Luftfahrtsammlung 


Prag ist berühmt für seine Kunst- und Kulturschätze. Aber auch Luftfahrtenthusiasten 
finden hier interessante Raritäten. Die größte und sehenswerteste Luftfahrtsammlung 


bietet das Historische Institut der Armee der Tschechischen Republik. 


m Nordosten der Prager City, im 
Stadtteil Kbely, warten die Schät- 
ze der tschechischen Luftfahrtge- 
schichte auf Entdeckung. Hier, 
am ältesten noch aktiven Flugplatz 
Tschechiens, befindet sich das Le- 
tecke Muzeum. Stilecht in histori- 
schen Hangars und auf einem Frei- 
gelände sind rund 110 Flugzeuge 
und Hubschrauber an dem schon 
seit 1918 bestehenden Flugfeld, 
das heute noch als Transportflie- 
gerbasis dient, zu sehen. 
Im Jahr 1968 eröffnet, wurde 
das Museum inzwischen völlig neu 
gestaltet. Neben den historischen 
Luftfahrzeugen zeigt die Samm- 
lung in mittlerweile vier Hallen 
und auf einem Freigelände einen 
Querschnitt durch die Entwick- 
lung von Triebwerken, Bordwaf- 
fen, Drohnen und vielen anderen 
Sparten der Luftfahrttechnik. Hal- 
le A ist allein der tschechoslowa- 
kischen Luftwaffe bis 1939 vor- 
behalten. Unter den 18 hervorra- 
gend restaurierten Flugzeugen die- 
ser Zeit findet der Besucher so- 
wohl importierte Jäger wie die 
französische SPAD S-VII als auch 
einen Typenquerschnitt der da- 
maligen tschechoslowakischen 
Luftfahrtindustrie. Hierzu gehören 
unter anderem das seinerzeit er- 
folgreiche Sportflugzeug Avia BH- 
11C, das erste tschechoslowaki- 
sche Verkehrsflugzeug Aero A-10 
oder der Jäger Letov S-20. Zahl- 
reiche Flugmotoren, Waffen und 
Erinnerungsstücke aus den An- 
& fangsjahren der Luftfahrt runden 
die Ausstellung in dieser Halle ab. 

Halle B konzentriert sich auf die 
Zeit von 1939 bis 1945. Tsche- 


FOTOS: BAD 


chische Piloten flogen damals an 
verschiedenen Fronten, unter an- 
derem dienten mehrere hundert 
bei Jagdflieger- und Bomberver- 
bänden der RAF und bei den sow- 
jetischen Luftstreitkräften. High- 
lights der Exponate zu dieser Epo- 
che sind sicher das Tiefangriffs- 
flugzeug 1|-2, ein La-5-Jäger und 
eine britische Spitfire. 

Vor allem auf die Luftfahrtent- 
wicklung nach dem Zweiten Welt- 
krieg fokussiert die Ausstellung in 
Halle C. Leider geht es hier schr 
beengt zu. Ein Star unter den Ex- 
ponaten ist die S-92, der Nachbau 
der Me 262, der nach 1945 noch 
für mehrere Jahre bei den tsche- 
chischen Streitkräften flog. Für 
deutsche Besucher nicht weniger 
interessant ist die S-199, eine Li- 
zenz von Messerschmitts Bf 109. 
Flugzeuge wie die MiG-15, Jak-23 
bis hin zur MiG-21 zeichnen den 
Entwicklungsweg der Jagdflug- 
zeuge des ehemaligen Warschauer 
Paktes nach. 


EIN HIGHLIGHT IST DER 
NACHBAU DER ME 262 


Ein Schwerpunkt liegt natürlich 
auf dem tschechoslowakischen 
Flugzeugbau. Die frühen Reise- 
flugzeuge Aero 45 und Let L-200, 
aber auch Konstruktionen wie das 
Mehrzweckflugzeug L-60  Bri- 
gadyr, das heute noch aktuelle 
Kunstflugzeug Zlin Z-50 oder die 
Strahltrainer Aero L-29 Delfin und 
L-39 Albatros, sind Beispiele dafür. 

Ein wenig bekanntes Kapitel ist 
die Hubschrauberentwicklung in 
der CSSR. Umso erfreulicher ist 
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es, dass das Museum dieses Spe- 
zialgebiet dokumentiert. Von den 
wenigen erhaltenen Exemplaren 
stehen in Kbely eine HC-2 Heli 
Baby, eine HC-102 und eine 
Z-135. Außerdem besitzt das Mu- 
seum den niemals fertig geworde- 
nen Prototypen der HC-4. 

Im großen Freigelände findet 
sich eine Reihe sehenswerter und 
gut erhaltener Flugzeuge der Nach- 
kriegsära bis hin zur Gegenwart. 
Ergänzt werden die überwiegend 
östlichen Muster durch westliche 
Typen wie die McDonnell F-4M 
Phantom, Northrop F-5E, Gloster 
Meteor oder Lockheed T-33. 

Ein weiteres Highlight des Pra- 
ger Museums sind seine noch flie- 
genden Ausstellungsstücke. Dazu 
gehören unter anderem eine C-11 
(Jak-11), Zlin 126, die als Bücker- 
Jungmann-Lizenz gebaute C-104 
und ein Nachbau der Nieuport 
L1CR, die alle auf Flugtagen in der 
Luft gezeigt werden. 

Insgesamt zählen 275 Flugzeu- 
ge zum Bestand des Museums. 
Aus Platz- und Geldmangel stehen 
die meisten im Depot. Sollte die 
Transportfliegerbasis in Kbely in 
absehbarer Zeit wie geplant auf- 
gegeben werden, könnte den Be- 
suchern auch die große Palette 
weiterer Flugzeuge zugänglich ge- 
macht werden. Doch auch jetzt 
schon lohnt sich der Besuch. Wer 
danach immer noch nicht genug 
gesehen hat, findet mit dem Tech- 
nikmuseum und dem Polizeimu- 
seum im Prager Stadtzentrum 
zwei weitere Fundgruben der Luft- 
fahrtgeschichte. Ku) 
GEORG BADER/THOMAS GIRKE 








Die Avia B-534 war eines der 
erfolgreichsten Jagdflugzeuge 
der CSR. Insgesamt wurden 
455 dieser Doppeldecker. 
ELLE 


Öffnungszeiten: 

von Mai bis Oktober täglich 
außer montags von 10.00 Uhr 
bis 18.00 Uhr 


Fotografiermöglichkeiten: 
Fotografieren ist erlaubt 


Adresse: 

Letecke Muzeum Praha-Kbely, 
Mladobolevlavska ul., 19000 
Praha 


Internet: 
schrauber HC-102, von dem nur 21 Stück www.militarymuseum.cz 


gefertigt wurden. (nur in tschechischer Sprache) 


Öffentliche 
Verkehrsmittel: 

Mit der U-Bahn (gelbe Linie) 
bis zur Station „Ceskomoravs- 
ka“, dann weiter mit den Bus- 
linien 185, 259, 278, 280, 302 
oder 354 bis zur Station 
„Letecke Muzeum“. 


Zu den Exponaten gehört auch diese Aufklärungs- 
drohne VR-3 „Rejs‘/Tu-123. Die Avia S-92 (li.) ist 
ein Nachbau der Messerschmitt Me 262. 
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Kein Internet? 
Mit 7,15 € in 
Briefmarken 


hlassik 


a Stöbern in Scheuer (5 Strüver ® 
) \y über 24000 ro. z 4 
Artikeln 
. und bequem U \ f ) 
online Farbkatalog 


Jahre vzesteen IHR MODELLBAU-UNIVERSUM erfordern! 


Scheuer & Strüver GmbH - Versandhandel für Modellbau & Bücher - Jollassestieg 4-8 - 22303 Hamburg - Tel. (040) 69 65 79-0 - Fax (040) 69 65 79-79 - mail@moduni.de 








Flugzeugdias gesucht: Ai rliner,Warbi rds Besuchen Sie unsere komplett ne neue Homepage mit vielen Tips und Angeboten 
Tel.: 0228/9565-100 Tamiya: F-14A Tomcat Black Knights i in 1/32 € 169, 00 


Jetzt neu von Trumpeter in Topqualität: REV :Junkers Ju-290 A- 5 172 € 17,95 
Me 109 6-6 (spät) o. 6-10 1/24 € 85,00 REV:Brequet Atlantic 1 72 € 17,9 





Me Bf109 6-10 1/24 € 85,00 Sonderserien limitiert: 
F-105 D Thunderchief 1/32 € 85,00 CLA:Gloster Meteor F.8 1/48 € 52,00 
11 11 Die Faszination „Oldtimer - MiG- 3 1/32 € 31,75 _TAM: Space Shuttle 1/100 € 45,00 
Die offizielle DVD zum Flugzeuge, Technik und Piloten. Vought F4U-1D Corsair 1/32 € 48,50 | HAS: FW 1900-9 “Rudel“ 1/32 € 37,50 
Fliegertreffen „Hahnweide“ Curtiss P-40B Warhawk 1/32 € 33,95 DRA: Mistel Me 262 1/48 € 45,00 


MM Modellbau Industriestrasse 10 58840 Plettenberg 
Tel. 02391/8184-17 Fax-45 e-mail: info@mm-modellbau.de www.mm-modellbau.de 


Noch nicht lieferbare Neuheiten bite vorbestellen. Neuhaiten- und Preisliste für @ 3,00 In Briefmarken 


EINES EICHE ZEILE 
Kunstflug mit einer Extra 300 





und vieles mehr. 


12213012 67/20/3749 


13,90 


unter: 
- www.freestyle-tv.de 
{ ‚Fax: 0821/586251 


Buy “»Model.com 


WLOLITZURLER TU 
telefon 08122/95923-0 




















ga Sonderverkaufsstellen von ERlassiker- 
2 ) Videos 2003 


Bei diesen Sonderverkaufsstellen erhalten Sie die 
jeweils aktuelle Ausgabe von Klassiker der Luftfahrt. 


Alle Filme prof. bearbeitet und kommentiert ! 








Salon de Provence & Tiger Meet 
Cambrai; Salon 90 Min., 
Cambrai 30 Min. nur 19,50 € 








3 Shows: Twenthe & MFG2 Eggebek Take-Off Model Shop Mt-Propeller 

& Axalp Incl. Special Mirage II RS Bernd Weber Flugplatz 

(zus. 2 Std.) nur 19,50 € % An 
RIAT Fairford (2 Std) nur 19,50 € Alexanderstr. Straubing Wallmühle 
Airpower Zeltweg (2 Std.) nur 19,50 € 64653 Lorsch 94348 Atting 


Angebot: alle 6 Filme = 4 Kass. nur 75,- € 


Ba Re IE Er FEN re Er ee een 
Möchten Sie auch mit Ihrer Sonderverkaufsstelle hier aufgeführt 
sein? Dann fordern Sie unsere Fachhandelskonditionen an bei: 

Zur Burkuhle 64, D-44791 Bochum SCW Media Vertriebs GmbH & Co. KG, Ivonne Walz, 


PER PERHRF EN TE SE RZ Tel. 0049(0)711/182-1506, Fax -27 1506, iwalz@scw-media.de 
redaktion@airshow-world.de 


Preise zzgl. Vers./Filme 1997 bis 2002 weiter vorrätig! 


Videoprod. Haarmann 
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VEIGS 
Angebote, Gesuche, 


Modelle, Ersatzteile, Zubehör etc. 


Wilbur Wright und seine Flug- 
maschine (1909), Bleriots Flug 
. D . über den Ärmelkanal (1909), 
Schalten $ie Ihre Kleinanzeige a 
. . (1910), Luftkampf 
im Klassiker-Markt. een 
Baron“ (1917), .< 
ss . Byrds 
Nächste Ausgabe Klassiker 2/2004 ER 
R flug (1926), 
Anzeigenschluss: 29.01.04, Flughafen Wien (1935), 
Die Luftbrücke nach Berlin (1947), 
Erstverkauf: 23.02.04 Überschallbomber Victor (1958), Atlantiküber- 
querung in einer Boeing 707 (1969), 
Ihre Ansprechpartnerinnen im Anzeigenservice: Superflieger Concorde (1982) 
Julia Ruprecht Telefon: ++49(0) 711/182-1548 
Renate Brandes Telefon: ++49(0) 711/182-1191 





Ihre Ansprechpartner im Anzeigenverkauf: A 


Reinhard Wittstamm Telefon: ++49(0) 228/9565-114 
Rudolf Pilz Telefon: ++49(0) 228/9565-115 


ARCHIV 
AUSTRIA 











Metallflugzeuge im Maßstab 1:48 
Neuheiten 2003/2004 ab sofort lieferbar! 


Limitiertes Sondermodell 



















Helikopter 
Bell UH-1D SAR LT71 
Art. Bl B676 


JU 52 Art. GIl B639 
Di. Luftwaffe - Kreta Feldzug 





B-IIF 
Art. G11 B634 
Flying Fortress 


Limitiertes 
Lieferbar ab 2004 Sondermodell 






Wir nennen Ihnen gerne einen Fachhändler in Ihrer Nähe! 
Wolfgang Lemke GmbH - 42781 Haan - Tel. 021 29/93 69-0 - Fax 02129/52218 - info@lemkecollection.de 
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Herpa 

In der Yesterday-Serie tummeln 
sich seit neuestem die sehr gut ge- 
lungene Iljuschin 11-18 @ (DDR- 
STK) von Interflug (Art.-Nr. 
510691, 15,- Euro), die Vickers 
Viscount (PH-VIB) von KLM 
(Art.-Nr. 510646, 12,- Euro) und 
die 737-200 (ZK-NAB) von Air 
New Zealand (Art.-Nr. 513531, 
13,50 Euro). Die Serie „Boeing 
Milestones“ ist nun um das erste 
Boeing-Produkt B&W reicher. 
Das einmotorige Schwimmerflug- 
zeug stammt aus dem Jahr 1916. 
Das Modell in 1: 500 ist gerade ein- 
mal rund 3,2 x 1,9 cm groß, aber 
trotzdem sehr gut gestaltet (Art.- 
Nr. 510783, 8,50 Euro). Ähnlich 
ansprechend präsentiert sich die 
Boeing 707-300 (N68657) in Fir- 
menlackierung (Art.-Nr. 510622, 
15,- Euro). 














Curtiss XP-55 
Dewoitine D 500 


Modelle und Kalender 





[A FWaiss A-ı “UHU? 
N AUS) 






Italeri 

In recht guter Qualität samt ver- 
senkten Gravuren präsentiert sich 
die SM 79 Sparviero im Maßstab 
1:72. Das Modell besitzt eine 
durchgehende Inneneinrichtung 
und separate Steuerflächen (ca. 
122 Teile, Art.-Nr. 1225, 17,95 
Euro). Einige Abstriche muss man 
jedoch bei der ähnlich ausgeführ- 
ten Focke Wulf Fw 189 Uhu ®, 
ebenfalls in 1:72, machen. Die ver- 
senkten Gravuren sind im Bereich 
der Leitwerksträger teilweise et- 
was verunglückt (ca. 98 Teile, 
Art.-Nr. 1239, 16,95 Euro). 


Revell 

Als Sonderausgabe ist im Maß- 
stab 1:48 die North American B- 
25) Mitchell © von Red Bull er- 
schienen. Neben dem bereits be- 
kannten Kit des zweimotorigen 
Bombers liegen dem Set Kleber, 
drei Farbtöpfchen, zwei Farb- 
sprays, Pinsel und ein Reiniger so- 
wie eine interaktive DVD, ein Po- 


ii 


1:72 MPM; 1:48 Czech Model 
1:72 Smer 


Douglas A-26 Invader 1:72 Airfix; 1:48 Monogramm 
English Electric Canberra 1:72 Airfix, Matchbox 


Focke-Wulf Fw 200 
Heinkel He 111 


akowlew Jak-3 1:72 Emhar, Hasegawa, Smer; 1:48 Eduard 


Mitsubishi A6M Zero 


1:72 Revell 
1:144 Minicraft; 1:72 Airfix, Italeri; 1:48 Revell 


1:144 Minicraft; 1:72 Academy, Hasegawa; 


1:48 Hasegawa, Tamiya; 1:32 Hasegawa, 
Revell, Tamiya; 1:24 Trumpeter 
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B-25J MITCHELL 


a8.) EEYiNG Huts 






ster und eine Dose „Red Bull“ bei 
(130 Teile, Art.-Nr. 05753, 39,99 
Euro). In der „Pro-Finish“-Reihe 
sind in 1:48 die Supermarine Spit- 
fire Mk Ha (54 Teile, Art.-Nr. 
04596, 17,99 Euro) und die Mes- 
serschmitt Me 262 Ala (73 Teile, 
Art.-Nr. 04597, 19,99 Euro) er- 
schienen, deren Teile bereits mehr- 
farbig lackiert sind. Damit richtet 
sich der Hersteller eher an Mo- 
dellbauanfänger, obwohl der An- 
strich teilweise recht gut gelungen 
und der Preis ziemlich hoch ist. 


Trumpeter 

Der in Deutschland von Faller 
vertriebene Hersteller aus China 
schließt eine weitere Lücke. Im 
Maßstab 1:24 hat Trumpeter zwei 
Messerschmitt Bf 109 herausge- 
bracht. Damit hat das betagte Air- 
fix-Kit der Bf 109 E Konkurrenz 
bekommen, die es in sich hat. Der 
Bausatz der Bf 109 G-2 © zeich- 
net sich durch die von den anderen 
Großmodellen her bekannten und 
guten Oberflächenstrukturen aus. 
Die Detaillierung lässt keine Wün- 
sche offen. Allein der Motor be- 
steht aus rund 55 Teilen. Daher 
liegen die Rumpfteile zusätzlich in 
einer Version aus Klarsichtplastik 
bei. Außerdem sind Gummireifen 
und -schläuche, Metallstifte und 
-federn, eine Cockpitfolie sowie 
Fotoätzteile enthalten. Mit den 
Aero-Master-Decals lassen sich 
wahlweise zwei Maschinen des JG 
52, eine davon von Günther Rall 
geflogen, bauen (ca. 300 Teile, 
Art.-Nr. 02406, 92,50 Euro). Den- 
selben Standards entspricht die Bf 
109 G-6, die Abziehbilder für je 
ein in Deutschland und in Jugo- 
slawien (auffällige Sondermarkie- 
rung mit einem aufgemalten Auge 
auf der charakteristischen „Beule“) 
eingesetztes Flugzeug enthält (ca. 
300 Teile, Art.-Nr. 02407, 92,50 
Euro). 


Flying Legends 


© Den legendären Jägern wie 
Spitfire, Corsair, P-40, P-51 oder 
Jak-3 blickt man bei der neuesten 
Ausgabe des Kalenders von John 
Dibbs direkt ins „Gesicht“. Wohl 
kein anderer Fotograf ist in der 
Lage, die Warbirds der Welt so dy- 
namisch und gleichzeitig foto- 
technisch perfekt einzufangen. 
Der „Flying Legends“-Kalender ist 
daher seit Jahren unser Favorit. 

Flying Legends 2004. Bild- 
größe: 43 x 30 cm. ISBN 0-7603- 
1570-1. Motorbooks.com. 13,99 
US-Dollar. 


Wertung PFFFFF 


Warbirds 2004 


© Überwiegend von Peter 
Aegerter stammen die Fotos auf 
diesem Warbird-Kalender, der eine 
interessante Typenmischung bie- 
tet. In den USA fliegende P-51, Ju 
52 oder Catalina sind ebenso ver- 
treten wie „einheimische“ C-3650, 
T-28 und Chipmunk. Insgesamt 
mangelt es etwas an Dynamik, und 
auch der Druck könnte besser 
sein. 

Warbirds 2004. Bildgröße: 42 x 
27 cm. Ziegler Druck- und Ver- 
lag, Postfach 778, CH-8401 Win- 
terthur. 58 sfr plus Porto. 


Wertung PAPPTÜNT 


Airliners 


© Vom monströsen Dreidecker 
Bristol Typ 26 Pullmann (1919) 
bis zum schnittigen Verkehrsjet 
Douglas DC-8 (1958) spannt sich 
der Bogen in der neuen Ausgabe 
des Airliners-Kalenders, der eine 
gelungene Mischung aus Luft- 








und Bodenaufnahmen bietet. 
Außergewöhnlich ist zudem der 
Blick in die Montagehalle von Jun- 
kers, wo die G38 gerade umge- 
baut wird. Die Qualität der 
Schwarzweißbilder ist wie immer 
ausgezeichnet. 

Airliners. Bildgröße: 48 x 36 
cm. ISBN 3-9807977-8-3. Egip- 


Verlag, 53639 Königswinter. 
22,90 Euro. 
Wertung FFFPPP 















Aero Retro 2004 


© Zwar nicht besonders spek- 
takulär, aber durchweg sehr stim- 
mungsvoll und fototechnisch per- 
fekt präsentiert Joe Rimensberger 
wieder eine ganze Palette von Old- 
timern. Zu ihnen zählen auch aus- 
gefallene Muster wie die Caproni 

.—_ 


| sun 


DING HISTORY 


KALENDER 








1 


AIRLINERS 


nDEI 











bei: 


Holen Sie sich den 
5&S Jubiläums-Katalog! 
Für 7,15 Euro (inkl. Versand) 


in Briefmarken zu bestellen 


Ca. 100, die Skandinavisk Aero 
Industri KZ IV oder die Potez 600. 

Aero Retro 2004. Bildgröße: 42 
x 25 cm. Association pour le Main- 
tien du Patrimoine A&ronautique, 
Case postale 7, CH-1000 Lausan- 
ne 30. 22 Euro plus Porto. 


Wertung prp pp 


Gliding History 


© Brustmann Schwingflügler, 
MS EE6 „Seppl“, Hjordis und 
Württemberg, dazu bekannte Na- 
men wie Spyr, Condor oder Fauvel 
— der historische Kalender des 
Egip-Verlags bietet viel zum 
Schauen und Staunen über die 
Zeit des Segelflugs vor dem 
Durchbruch der schnittigen Mo- 
delle aus Glasfaser-Verbund- 
werkstoffen. Die gelungene Aus- 
wahl der Schwarzweißbilder ver- 
mittelt sehr schön die Stimmung 
jener Zeit. 
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Jollassestieg 4-8 - 22303 Hamburg 
Tel. (040) 69 65 79-0 - Email: mail@moduni.de 
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Gliding History. Bildgröße: 48 
x 36 cm. ISBN 3-9807977-6-7. 
Eqip-Verlag, 53639 Königswin- 
ter. 22,90 Euro. 


Wertung perprprp na] 


Sporting Aviation 


© Sportflugzeuge der 20er und 
30er Jahre hat Eqip bei diesem Ka- 
lender zusammengestellt. Neben 
bekannten Mustern wie Fw 56 
Stösser, Pou du Ciel oder D.H. 60 
Moth sind auch viele Raritäten wie 
Fi 97 oder Fliegerschule Rheinland 
FR2 zu finden. Leider findet sich 
unter den durchweg topscharfen 
Motiven nur eine Flugaufnahme. 

Sporting Aviation. Bildgröße: 
48 x 56 cm. ISBN 3-9807977-7-5. 






416 Seiten » mehr als 15.000 Artikel 
komplett in Farbe - AUF 4,95 € 












Kalender 


Egqip-Verlag, 55639 Königswin- 
ter. 22,90 Euro. 


Wertung PP PTT 


Hahnweide Classics 


© Die Hahnweide ist alle zwei 
Jahre das deutsche Mekka für alle 
Oldtimerliebhaber und somit ein 
reiches Feld für Fotografen. Jürgen 
Gassebner hat hier einen reprä- 
sentativen Querschnitt seiner Auf- 
nahmen zusammengestellt, die die 
Atmosphäre des Fliegertreffens 
sehr schön einfangen. Zu schen 
sind unter anderem Cessna 140, 
Boeing Stearman und Ju 52. 

Hahnweide Classics 2004. Bild- 
größe: 33 x 22 cm. Leki, Fell- 
hornstraße 27, 72622 Reudern. 
26 Euro. 


Wertung PR 


© HAHNWEIDE CLASSICS 












© Wirklich hochwertige Sammlermodel- 
le zur Ausgestaltung historischer Diora- 
men fertigt die britische Firma Diverse 
Images nach peinlich genauem Maßneh- 
men an den Originalen. 

www. diverse-images.com 


© Die besonders kostspieligen Edelaus- 
gaben dieser Modelle im Maßstab 1:72 
werden als Präsente für Staatsoberhäup- 
ter und VIP sogar mit Edelmetall um- 
hüllt, wie auf www.silveraircraft. 
com zu sehen. 


© Mit viel Liebe zum Detail und völlig 
ohne Selbstmitleid beschreibt ein ehe- 
maliger NVA-Hubschrauberpilot seine 
Ausbildungszeit am damals für die 
Außenwelt abgeschotteten Flugplatz 
Brandenburg, die nach der Wende jäh 
endete, auf dieser lesenswerten Seite: 
www.nva-flieger.de 


® Ausstellungsmodelle von Flugzeugen 
in den Lackierungen zahlreicher Airlines 


www .flug-revue.rotor.com 





Yesterday’s Wings 
2004 


© Auf diesem Tischkalender 
mit Wochenkalendarium bringt 
Eqgip 52 Aufnahmen aus den Be- 
reichen Motorflug, Segelflug und 
Luftverkehr. Die teilweise aben- 
teuerlichen Kisten aus der Frühzeit 
der Fliegerei sind dabei besonders 
interessant. 

Yesterday’s Wings. Bildgröße: 
15 x 10 cm. Eqip Verlag, Königs- 
winter. 14,80 Euro. 


Wertung PAR 


bietet Atlantic Models in den USA zum 
Kauf an. Auch für Extrawünsche wird 
gesorgt: Größtes Einzelstück war bisher 
das Cockpit einer Boeing 727 in Ori- 
ginalgröße. http://site-city.com/ 
aviationlatlantic/index.shtml 


© Auch ein besonders elegantes US-Mo- 
dell des vierstrahligen Klassikers II-62 
mit Holzsockel im Anstrich der Interflug 
finden Sie direkt unter: http://site-city. 
comlcgi-bin/search99.cgilprodkey 
=AT134:+1nterflug:+IL62&field=all 
&boolean=AND&case=Insensitive 
&detail=yes 


@ Als Flying Bulls leistet sich ein öster- 
reichischer Getränkehersteller eine eige- 
ne Flugstaffel. Von der Corsair bis zur 
DC-6 reicht der Flugzeugpark, den die 
avantgardistisch aufgemachte Webseite 
www.flyingbulls.at zeigt. 


@ Eine Übersicht von Hubschraubern im 
Löscheinsatz der Feuerwehr präsen- 
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Ghosts 2004 


© Bomber wie B-17 und Lan- 
caster hat Philip Makanna genau- 
so im Visier wie die bekannten Jä- 
ger P-51, Spitfire oder Corsair. 
Dazu kommt noch eine Grumman 
Duck vor türkisblauem Meer. 
Warbird-Fans werden angetan 
sein, auch wenn sich auf ein paar 
Aufnahmen das Korn störend be- 
merkbar macht und manche Mo- 
tive wohl Bildmontagen sind. 

Ghosts 2004. Bildgröße: 59 x 
38 cm. ISBN 3-89880-176-4. Heel 
Verlag, Königswinter. 24,95 
Euro. 


Wertung PPPFPÜ 


tiert: www.burgenlandfeuerwehr, 
de/fwarchiv/technik/kfz-flg0.htm 


© Wem gehören Wrackfunde? Ein kom- 
pliziertes juristisches Gebiet für das die 
englische Webseite www.history. 
navy.millfags/faq28-1.htm amtliche 
Antworten der US Navy bereit hält. 


@ Wer nur einmal in amerikanischen 
Wrackansichten stöbern möchte, ist auf 
www.gregloskorn.comlairplanes- 
fldr/wrecksfldr/wrecks.html besser 
aufgehoben. Alternativ zeigt www.dals- 
hian.freeserve.co.uk/ Flugzeugwracks 
ausschließlich aus Schottland. 


@Die Geschichte des Fliegerhorstes Kiel 
Holtenau reicht bis kurz vor dem Ersten 
Weltkrieg zurück, als die Marineflieger 
aus Danzig an die Kieler Bucht umzo- 
gen. www.mfgS5.de/geschichte/ 
geschichte/entwicklung-flieger- 
horst. htm 


® Berichte von Zeitgenossen über die 
Geschichte von Johannisthal finden Sie 
dagegen auf: www.johannisthal.de/ 
streidle.htm 


@ Im Dezember 1938 erlebte der deut- 
sche Flugzeugträger „A“ seinen Stapel- 
lauf in Kiel. Im Krieg nicht fertiggestellt 
wurde er erst 1948/49 im damaligen 
Leningrad abgewrackt. http://home. 
t-online.de/homelogfreitin/fltrgz. 
htm 


© Ein bemerkenswertes Organigramm 
der k.u.k. Luftfahrttruppe aus der Zeit 
des Ersten Weltkrieges bietet: www. 

austro-hungarian-army.co,ukllft. 

htm 


® Die Luftwaffe Albaniens ist Gegen- 
stand dieser Webseite mit Fotos. Dabei 
überrascht, welch umfangreiche Streit- 
macht sich dieses relativ kleine Land 
geleistet hat. www.geocities.com/ 
albanianpilot/FASH.htm!l 









FOTOS: GREG DAVIS, KL-DOKUMENTATION 


Wir bitten um Verständnis, dass 
angekündigte Beiträge aus aktuellem 
Anlass verschoben werden können. 


Im Juli 1937 startete der Proto- 
typ der Bv 138 zum Erstflug. 
Das dreimotorige Flugboot mit 
großer Reichweite diente vor 
allem als Seeaufklärer. 


Ursprünglich war die bullige Typhoon E: 
als Jäger konzipiert. Die Panzerbekämpfung“® 
wurde aber zur eigentlichen Stärke des | ? 

,J 


schwer bewaffneten Flugzeugs. er 
Mc | 


„Das Kraftei‘“ wurde sie genannt. Die Me 163 Komet war 


mei 


y% 





eine der „Wunderwaffen“, die die alliierten Bomberströme 


aufhalten sollten. Eine Walter-Rakete trieb den spekta- 


Bis heute gilt der Überschalljäger mit 
den rasiermesserscharfen Flügeln zu den 


kulären Nurflügler in kürzester Zeit auf große Höhen und 


faszinierendsten Flugzeugen der Welt. zu Geschwindigkeiten um 1000 km/h. So spannend wie 
In den USA erhält ein privates Team zwei 
Exemplare am Leben. seine Technik ist auch die Geschichte des Raketenjägers. 


Die Ausgabe 2/2004 der FLUG REVUE-Edition „Klassiker der Luftfahrt‘ erscheint am 23. Februar 2004. 


CIASSIC 


KENNER-GEWINNSPIEL 





Ihr Top-Preis: 


TRIUMPH BONNEVILLE THRUXTON 


In der aktuellen Ausgabe von MOTORRAD CLASSIC haben Sie die 
Gelegenheit, Ihr Fachwissen über klassische Motorräder unter Beweis 
zu stellen und den absoluten Top-Preis zu gewinnen! Nehmen Sie 
teil am großen MOTORRAD CLASSIC Kenner-Gewinnspiel und mit 
etwas Glück gehört Ihnen die TRIUMPH BONNEVILLE THRUXTON. 


M h S; 1 Teilnahmekarten finden Sie jetzt 
achen S1e mit. in der aktuellen Ausgabe! 








